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VORWORT DES UEBliRSETZERS. 



Der in Frankreich bereits in hoher Entwicklung be- 
griffene Automobilismus beginnt sich nunmehr in Deutsch- 
land und Oesterreich zu regen. Ueberall entstehen Gesell- 
schaften zum Baue von Automobilen, während eine grosse 
Anzahl von Fahrradfabriken sich der Erzeugung von 
leichteren Motorfahrzeugen zuwendet. 

In nicht geringem Masse erwacht auch im Publicum 
das Interesse an diesem neuen Verkehrsmittel. 

Die Billigkeit des Betriebes, grössere Leistungs- 
fähigkeit im Vergleiche zu den mit Pferden bespannten 
Wagen leuchten sowohl dem Privaten, als auch den 
Geschäftsleuten und Besitzern von Transportunter- 
nehmungen ein. 

Die Umwälzung, welche der motorische Betrieb in 
unserem Verkehrslcben hervorrufen wird, ist auch von 
Vielen geahnt, von Wenigen noch im vollen Masse be- 
griffen. 

An der Spitze der bis jetzt in Verwendung stehenden 
Arten der Motorwagen steht heute noch das mit einem 
Benzinmotor betriebene Vehikel und dürfte wohl auch 
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vorderhand nicht leicht aus seiner dominirenden Stellung 
zu verdrängen sein. 

Eine der grössten Schwierigkeiten für Jeden, der 
sich einen Motorwagen kauft, bildet jedoch die unbedingte 
genaue Kenntniss des Mechanismus und der Grund- 
principien des Benzinmotors ; nur derjenige, welcher selbst 
die Function seines Wagens versteht, ist in der Lage, den- 
selben richtig zu behandeln und sich vor Unannehmlich- 
keiten in Folge von Betriebsstörungen zu schützen. 

Obgleich die Praxis die beste Lehrmeisterin ist, 
können viele unangenehme Erfahrungen erspart werden, 
wenn man sich schon, bevor man einen Motorwagen kauft, 
theoretisch vorbereitet. 

Die deutsche Literatur bietet jedoch bisher Nichts, 
was für Jemanden, der nicht Fachmann ist, verständlich 
und geeignet wäre, gute Automobilisten heranzubilden. 
Die Mehrzahl der Automobilbesitzer ist aber und wird 
sich stets aus Personen zusammensetzen, welche keine 
genügenden technischen Vorkenntnisse besitzen. 

Es ist daher als eine wahre Wohlthat zu begrüssen, 
dass ein französischer Schriftsteller und Fachmann (L.Baudry 
de Saunier, Chefredacteur der «France automobile») es 
unternommen hat, ein Buch über die Elementarbegriffe 
des Automobilismus zu schreiben. 

Dieses Werk ist in der That geeignet, selbst Leute, 
welche nicht die geringste Ahnung von dem Wesen eines 
Benzinmotors und der Art, wie derselbe functionirt, haben, 
in kurzer Zeit sowohl mit dem allgemeinen Wesen, als 
auch mit den gangbarsten Systemen der Motorwagen 
vertraut zu machen. Wer das Buch «Das Automobil in 
Theorie und Praxis« aufmerksam durchgelesen hat, ist in 
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der Lage, sowohl beim Ankaufe eines Motorwagens sich 
auf sein eigenes Urtheil zu verlassen, als auch einen solchen 
richtig zu behandeln und zu lenken. 

In dem II. Abschnitte des ersten Bandes, welcher vor 
Kurzem in Paris erschienen ist, werden zunächst im All- 
gemeinen die Grundbegriffe des Benzinmotors und des 
übrigen Mechanismus eines Motorwagens besprochen. 

Im III. und IV. Abschnitte werden das de Dion iV Bouton- 
sche Dreirad und die demselben nachgeformten Typen be- 
handelt. Die Dion & Bouton'sche Construction ist die Grund- 
form, nach welcher heute alle Motocycles gebaut werden. 
Wer ein Dion & Bouton'sches Dreirad behandeln kann, 
ist in kurzer Zeft in der Lage, mit jedem ähnlichen Vehikel 
umzugehen. 

Das V. Capitel ist der Voiturette Leon Bollee ge- 
widmet. Dieser kleine Wagen zeichnet sich durch seine 
ausserordentlich ingeniöse Construction aus, und ist die 
Kenntniss derselben auch für jeden Besitzer eines grossen 
Motorwagens von grösstem Werthe. 

Im VI. Theile wird der bekannte Benz-Wagen, welcher 
in Deutschland und Oesterreich-Ungarn derzeit die grüsste 
Verbreitung hat, beschrieben. 

Im VII. und letzten Capitel sind verschiedene, für alle 
Automobilisten wichtige Gegenstände, wie Kahrordnungen, 
Zollvorschriften, die Automobil- und Touringclubs etc., 
behandelt. 

Im II. Bande dieses Werkes, welcher jedoch erst in 
einiger Zeit in Paris erscheinen dürfte, wird von den 
grossen Automobiltypen die Rede sein, jedoch vorzugs- 
weise von denjenigen Motorwagen, von denen bereits Proben 
ihrer Leistungsfähigkeit abgelegt worden sind. 
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Wir haben es unternommen, den bereits erschienenen 
I. Band des Werkes von Baudry de Saunier in das 
Deutsche zu übertragen. Wir sind hiebei von der Ueber- 
zeugung ausgegangen, dass wir hiedurch einem in den 
Ländern deutscher Zunge lebhaft gefühlten Bedürfnisse 
abhelfen können. 

Der Automobilismus steht auch im Deutschen Reiche 
und in Oesterreich vor einem kolossalen Aufschwünge, und 
glauben wir dadurch, dass wir dieses Werk dem deutschen 
Publicum zugänglich machen, diese neue Umwälzung und 
Verbesserung des Verkehrswesens wesentlich zu fördern. 

Dr. R. von Stern. 
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Der Autor dieses Buches ist stets bereit, Aufragen und Auskünfte, 
eventuell «auch Rathschläge zu ertheilen, falls einer seiner Leser solche 
von ihm wünscht. Diesbezügliche Briefe sind an Mr. L. Baudry de 
Saunier, 22, Boulevard de Villiers, Neuilly-Levallois bei Paris, oder an 
den Uebersetzer dieses Werkes, Dr. Richard von Stern in Wien, 
I. Nibelungengasse II, zu adressiren. 
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VORREDE. 




eitendcr Gedanke war für mich, auf 
automobilistischem Gebiete etwas zu 



£\ schaffen, das von wahrhaft praktischem 
X,' Werthe ist, und darum habe ich mich 
unentwegt an die langwierige und müh- 
same Arbeit gemacht, dieses Buch als 



ersten Band eines Werkes herauszugeben, in dem alle 
jene Strassenfahrzeuge mit motorischem Betriebe, welche 
bereits Proben ihrer Leistungsfähigkeit geliefert haben, 
beschrieben werden sollen. Mein Bestreben ist nicht darauf 
gerichtet, die Vortheile des Automobilismus nachzuweisen. 
Ich will nur darthun, dass besondere Kenntnisse der 
Mechanik und des Maschinenbaues für Personen, welche 
sich Automobile kaufen, nicht von Nöthen sind. Ich will 
meine Leser überzeugen, dass für denjenigen, welcher 
einmal die Functionen der einzelnen Theile eines Motor- 
wagens vollkommen begriffen hat, die Behandlung und 
Lenkung eines solchen keine Schwierigkeiten mehr bietet. 
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Ich gebe zu, dass Motorfahrzeuge, von denen man 
jetzt schon eine Anzahl in allen Ländern antrifft, von den 
Menschen, die sich noch nicht mit dem Studium derselben 
befasst haben, noch für schrecklich complicirte und heik- 
liche Maschinen gehalten werden. Sie sehen ein Gewirre 
von sich kreuzenden Rohren, von Handgriffen und Hähnen, 
die sie fremd anstarren; da führen räthselhafte Stangen 
vom Sitze des Wagenführers weg und verschwinden in noch 
räthselhafterer Weise unter dem Wagenkasten; da grinsen 
Ketten und Schaltvorrichtungen aus dem Halbdunkel des 
Inneren hervor, kurz, es scheint alles dies ein unentwirr- 
bares Durcheinander metallischer Theile zu sein — aber ein 
Durcheinander, welches durch eine viertelstündige Erklärung 
in das verwandelt wird, was es in Wirklichkeit ist, nämlich: 
eine logische und verhältnissmässig einfache Anordnung. 

Wie oft habe ich intelligente und daher fortschrittlich 
gesinnte Leute, welche jede neue Erfindung mit Enthusias- 
mus begrüssten, gesehen, wie sie mit scheuen Blicken einen 
automobilen Wagen betrachteten und nicht ohne ein ge- 
wisses Gefühl der Angst in ihrer Stimme meinten, dass 
sie niemals im Stande sein würden, einen so complicirten 
Mechanismus zu beherrschen. Im Inneren aber dachten sie 
wohl: «Wenn ich den unrichtigen Hahn öffne, wird die 
ganze Geschichte in die Luft gehen, oder der Wagen wird 
allein fortlaufen und irgend ein grosses Unheil entstehen.» 

Ich muss wirklich lachen, wenn ich bedenke, dass selbst 
Franzosen, welche den Automobilismus gross und lebens- 
fähig gemacht haben, oft in dieser Richtung eine Furcht 
an den Tag legen, der sich ein zwölfjähriger amerikanischer 
Junge schämen würde. 

* * 
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Mein einziger Wunsch geht dahin, dass jeder Mann 
und sogar jede Frau mit gesundem Menschenverstände, 
wenn sie meine Arbeit gelesen haben, die Ueberzeugung ge- 
winnen, dass ein Automobil ein sanftes Wesen ist, welches 
niemals wild wird, welches nichts verlangt als ein bischen 
sorgfaltige Behandlung und Beaufsichtigung, sozusagen 
durch das Auge des Herrn, und dass dasselbe, wenn man 
ihm diese geringe Pflege angedeihen lässt, seinen Eigen- 
thümer geduldig, willenlos durch alle Länder und Gegenden, 
welche er zu bereisen wünscht, führt, ohne dass ihm eine 
Entfernung zu weit, eine Leistung zu schwer würde. 

Bei meinen Ausführungen werde ich auch vor Allem 
bemüht sein, so klar und logisch als möglich vorzugehen. 
Von meinen werthen Lesern verlange ich zum Verständniss 
meines Werkes nichts als ihre angeborene Intelligenz und 
etwas Geduld. Wenn sie den Inhalt dieses Buches in sich 
aufgenommen haben, werden sie genügende Kentnisse 
besitzen, um sich, ohne einen Missgriff zu machen, unter 
den zur Verfugung stehenden Systemen den für sie 
geeignetsten Motorwagen auszusuchen. 

Sie werden, wenn sie eines schönen Tages auf ihrem 
eigenen Wagen sitzen, sich in kürzester Zeit zu tüchtigen 
Automobilisten heranbilden können. 

Wenn mir meine Leser dann einmal wissen lassen 
werden, dass sie meiner bescheidenen Mithilfe ihre auto- 
mobilistische Ausbildung verdanken, so werde ich dies als 
den schönsten Lohn meiner Arbeit betrachten. 

Aber alle diese neuen Adepten des Automobilismus 
werden dann auch Apostel der neuen Lehre sein, welche 
verkündet, dass pferdelose Wagen leichter zu behandeln 
sind und billiger zu stehen kommen als das mit lebendigen 
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Motoren bespannte Fuhrwerk, und werden auf solche Weise 
mithelfen, diese neue Umwälzung auf dem Gebiete des 
Verkehres, welche durch den gesunden Menschenverstand 
und die Barmherzigkeit geboten erscheint, zu fördern. Das 
Bild der Schindmähre, jener bemitleidenswürdigen Creatur, 
die ohne Klage ihren schweren Dienst unter Peitschen- 
hieben verrichtet, wird der Vergangenheit anheimfallen, 
und die Verwendung des Pferdes sich nur auf Luxus- und 
Paradezwecke beschränken. 

L. Baudrv de Saunier. 
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I. CAPITEL. 

THEORIE DES BENZINMOTORS. 



L Die Explosion. 

agen Sie mir, der Sie doch alles 
wissen, wie ein Petroleummotor 
funetionirt?» So hörte ich un- 
längst in einem Kaffeehause 
einen Herrn seinen Regierter, 
mit welchem er an einem in 
meiner Nähe befindlichen Tische 
sass, ansprechen. Natürlich er- 
regte diese Krage sofort meine 
Neugierde, und da ich auf die 
Entwicklung der Conversation 
im höchsten Grade gespannt 
war, so hörte ich aufmerksam zu. «Ob ich das weiss,» 
antwortete der Nachbar. «Die Sache ist höchst einfach — 
man schüttet Petroleum hinein und zündet es dann wie eine 
Petroleumlampe an.» 

Der wissbegierige Fragesteller riss die Augen weit 
auf, er hatte offenbar ebensowenig wie ich und zweifels- 
ohne auch sein Freund begriffen, durch welches Phänomen 
eine Petroleumlampe — hätte sie auch die grössten 
Dimensionen — im Stande wäre, einen Wagen mit vier 
Rädern in Bewegung zu setzen. Aber er wollte gewiss 
nicht merken lassen, dass er schwer von Begriffen sei und 




4 Theorie des Benzinmotors. 

begann, ohne sich auf weitere Fragen einzulassen, am Stroh- 
halme seines Cherrycoblers zu saugen. 

Merkwürdigerweise übertragen die meisten Leute die 
Wahrnehmungen, welche sie bei einer Petroleumlampe 
machen, auf die Functionen eines sogenannten Petroleum- 
motors in einem Automobil. Um von vornherein alle Missver- 
ständnisse zu beseitigen, wollen wir gleich jetzt erwähnen, 
dass der Ausdruck Petroleummotor nicht ganz richtig ist. 
Das Petroleum, welches wir in unseren Lampen verbrennen, 
eignet sich in Folge seiner Dichtigkeit, wie aus dem später 
Gesagten hervorgehen wird, nicht zum Betriebe eines 
Motors; man verwendet hiezu ein leichteres Product der 
Petroleumfabrikation, welches unter dem Namen Benzin 
allgemein bekannt ist. Die Ursache, warum sich der falsche 
Ausdruck «Petroleummotor» verbreitet hat, liegt darin, 
dass das Benzin in französischer Sprache «essence de petrole- 
genannt wird und dass daher wie in Frankreich, dem Mutter- 
lande des Automobilismus, die Benzinmotoren auch in Ländern 
deutscher Zunge kurzweg als Petroleummotoren bezeichnet 
werden. Nichtsdestoweniger befinden sich auch viele 
Leute, welche wissen, dass die treibende Kraft durch 
Benzin erzeugt wird, über die Art, wie dies geschieht, 
im Unklaren und glauben, von dem in weiteren Kreisen 
bekannten Begriffe der Dampfmaschine ausgehend, dass das 
Benzin angezündet und zur Heizung eines Kessels ver- 
wendet wird. Dem ist aber nicht so. Das Benzin, welches 
sich ziemlich schnell verflüchtigt, dient nur zur Entwicklung 
eines Gases, welches, mit atmosphärischer Luft gemischt, 
jenes explosive Gemenge bildet, welches den Motor in der 
im Nachstehenden beschriebenen Weise in Gang zu setzen 
geeignet ist. 

* * 

Der Benzinmotor sowie jeder andere Gasmotor ist, 
was seine Gestalt anbelangt, aber wohl gemerkt nur aus- 
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schliesslich nach dieser Richtung" hin, ein sehr naher Ver- 
wandter des Dampfmotors, dessen Haupteigenschaften ich 
in aller Kürze meinen Lesern wieder ins Gedächtniss 
rufen will. 

Die Geschichte wie Papin 
seine Entdeckung" machte, ist wohl 
allgemein bekannt. Eine Casserole 
J/(Fig. 1) befand sich über einem 
Feuer ; hiebei bemerkte Papin, dass 
der Dampf den Deckel (A) aufhob. 
Er legte hierauf ein Gewicht auf 
den Deckel. Während einiger 
Augenblicke blieb der Deckel un- 
beweglich auf dem Topfe liegen, 
nach und nach aber begann er von Neuem sich zu heben. 
Papin vermehrte die Belastung; und siehe da, das Phänomen 
wiederholte sich von Neuem. 

Hieraus geht hervor, dass kochendes Wasser eine 
Kraft von veränderlicher Stärke erzeugt. Wie macht man 
sich nun diese Kraft zu Diensten? Die primitivste Ein- 
richtung zu diesem Zweck ist bald hergestellt: anstatt den 
Deckel (Ä) frei auf die Casserole (J/) zu legen, verkleinern 
wir denselben in der Weise, dass er genau passend sich 
noch in die Casserole hineinschieben lässt (Kig. 2). Der auf 
diese Weise umgeformte Deckel wird jetzt in der seitliehen 
Wand der Casserole eine Führung finden, und unter dein 
Dampfdrucke innerhalb des Gefässes in die Höhe steigen. 

Seine Lage wird aus dem Grunde horizontal bleiben 
weil der Druck des Dampfes in gleicher Weise auf seine 
ganze Fläche einwirkt. 

Wenn wir sohin auf diesem Deckel eine Stange, 
welche an den Punkten bb beweglich ist, befestigen, und 
dieselbe mit einem schweren aus Metall hergestellten 
Rade C in Verbindung bringen, so werden wir seilen, dass 
der »Deckel seine verticale Bewegung auf dieses Rad 
überträgt, und dass das letztere» diese Bewegung modificirt 
und in eine runde umwandelt. 



y 
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Der Druck des Dampfes führt auf diese Weise den 
Punkt b nach b\ wodurch das Rad ungefähr eine halbe 
Tour macht. 

Wie wird aber dasselbe nun die zweite halbe Tour, 
welche mit der ersten zusammen eine complete Umdrehung 
ausmacht, ausführen können? 

Einfacli durch die in unserem durch den Dampfdruck 

in Bewegung 1 gesetzten Schwung- 
rade aufgespeicherte Kraft, die 
dasselbe uns durch die Fortsetzung 
seiner Rotation sozusagen zurück- 
erstattet. 

Die kleine Kurbelstange wird 
durch die Bewegung mitgenommen 
und zwingt unseren Deckel wieder 
in das Innere derCasserole zurück- 
zukehren. 

Die kurze Beschreibung 
- dieses zwar nur theoretischen Ex- 
/ perimentes dürfte in Gemeinschaft 
mit den zwei einfachen Zeich- 
nungen genügen, um die Function 
einer Dampfmaschine in primi- 
tivster Weise zu erklären. In diesem Falle ist der untere 
Theil der Casserole, welche den Dampf erzeugt, der 
Dampfkessel; die Wand derCasserole, welche dem Deckel 
als Führung dient, bildet den Cylinder; der Deckel selbst 
stellt den mit seiner Triebstange versehenen Kolben vor; 
das metallene Rad ist das Schwungrad. 

Diese wesentlichen Theile einer Dampfmaschinekommen 
»auch beim Gasmotor vor. Der Unterschied besteht aus- 
schliesslich darin, dass die inneren Vorgänge bei diesen 
zwei Systemen der Kraftentwicklung verschiedene sind. 
Anstatt den Deckel langsam durch den Dampf in die Höhe 
treiben zu lassen, werden wir jetzt in das Innere . der 
Casserole eine Art Petarde legen, welche unseren Deckel 
jäh nach oben schleudert. Die Kurbelstange wird wie im 
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ersten Fall eine halbe Tour machen und das Schwungrad, 
jedoch viel rapider, in Bewegung - setzen. Das Schwungrad 
selbst wird hiedurch in gleicher Weise genügend lebende 
Kraft in sich aufnehmen, um die Triebstange wieder bis 
zu ihrem Ausgangspunkte zurückzuführen. In diesem Augen- 
blicke w r ird eine zweite Petarde losgehen und den Deckel 
von Neuem in die Höhe treiben u. s. w. 

Diese Petarde aber ist nichts anderes als ein bischen 
g-ewöhnliche Luft, vermischt mit verflüchtigtem Benzin. 
In welcher Weise dieses Gemenge in die Casserole (den 
Cylinder) eingeführt wird, sowie die Mittel, durch welche 
dasselbe zur Explosion zu bringen ist, werden wir weiter 
unten einer genaueren Betrachtung unterziehen. 

Jetzt aber schon ist deutlich zu ersehen, dass der 
wesentliche Unterschied der Dampf- und Gasmotoren in der 
Art ihrer Krafterzeugung besteht. Der Dampfmotor gleicht 
einem starken Manne, welcher eine schwer zu öffnende 
Thür durch kräftigen und langsamen Druck aufzumachen 
trachtet ; der Benzinmotor ist ein kleiner Choleriker, welcher 
denselben Zweck durch eine Reihe heftiger Fusstritte gegen 
die Thür zu erreichen sucht. 

* 

* * 

Die Bewegung eines Gasmotors besteht aus einer 
Reihe von Explosionen, welche den Kolben rapid von 
einem Ende des (Zylinders zum anderen schleudern. 

Aber worin besteht eigentlich diese Explosion? und 
wie erzeugt man sie? 

Leider ist diese Art der Explosionen viel zu sehr 
durch die Unglücksfalle, welche sie oft verursachen, 
bekannt! Wer hat nicht gehört, dass ein Haus durch eine 
Gasexplosion zerstört oder dass so und so viele Menschen 
durch eine solche getödtet worden sind ? Die Explosionen, 
welche den Motor in Bewegung setzen, sind den erwähnten 
accidentellen im Wesen analog, jedoch bestimmt geregelt 
und bedeutend abgeschwächt. Welches sind nun die Vor- 
gänge, durch die derartige Katastrophen herbeigeführt 
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werden ? — Einfach folgende : In einem geschlossenen 
Räume entsteht eine Ausströmung von Leuchtgas, dasselbe 
vermischt sich mit atmosphärischer Luft, und es entsteht 
ein explosives Gemenge, d. h. eine Mischung, welche nur 
mit einer Flamme oder einem Funken in Berührung zu 
kommen braucht, um eine Explosion zu erzeugen. In diesen 
Raum, dessen Luft mit einer Kohlenwasserstoffver- 
bindung geschwängert ist, tritt nun irgend jemand zu- 
fällig mit einer brennenden Pfeife oder einem Lichte ein. 
Sofort erfolgt eine Explosion, alle in der Nähe befindlichen 
Gegenstände werden zerstört, die Mauern fallen ein, der 
Unglückliche, der durch seine Unvorsichtigkeit die Kata- 
strophe verursacht hat, wird selbst getödtet. Ein ähnlicher 
Vorgang (unter dem Namen schlagende Wetter) spielt sich 
nur zu häufig in Bergwerken ab. Wenn sich die Luft mit 
den Grubengasen vermengt, und mit einem Funken, der 
zufallig durch den Schlag der Hacke eines Bergmannes 
auf einen harten Theil des Gesteines hervorgerufen 
wird, in Berührung kommt, so entsteht eine furchtbare 
unterirdische Explosion, und die Zeitungen haben wieder 
einmal Gelegenheit über ein schreckliches Grubenunglück 
spaltenlange Berichte zu bringen. Stellen wir uns nun vor, 
dass es möglich wäre, derartige gigantische Explosionen 
in Bergwerken oder anderen geschlossenen Räumen zu 
Gehorsam zu zwingen und unserem Willen gemäss sich 
in nutzbare Arbeit umzuwandeln, oder, was jedenfalls 
leichter zu bewerkstelligen ist, wir erzeugen sie freiwillig 
in einem relativ kleinen Räume, z. B. in einem guss- 
eisernen Cyünder, dessen Wände stark genug sind, den 
zerstörenden Wirkungen Widerstand zu leisten, so haben 
wir das Problem des Gasmotors gelöst. Es besteht das- 
selbe daher darin, nach unserem Belieben Explosionen in 
einem Cvlimler zu erzeugen und die durch dieselben ent- 
wickelte Kraft nutzbringend zu verwerthen. 

* 
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Man wird mir nun einwenden, dass in dem angeführten 
Falle nur von Leucht- und Grubengas die Rede ist, wäh- 
rend es sich für uns doch um Benzin handelt. 

Die Antwort ist sehr einfach. Um die atmosphärische 
Luft explosiv zu machen, muss, wie wir gesehen haben, 
dieselbe mit Kohlenwasserstoff geschwängert werden. Wir 
nennen diesen Vorgang einfach Carburation. Wenn Leucht- 
gas zur Verfügung steht und der Explosionsmotor stationär 
ist, so führt man ihm das erstere durch eine Rohrleitung 
zu. Das Leuchtgas, welches eine Kohlen wasserstoffverbin- 
dung ist, erzeugt, wie wir bereits gesehen, in einem be- 
stimmten Verhältnisse mit atmosphärischer Luft gemischt, 
ein explosives Gemenge, durch welches der Motor ange 
trieben werden kann. 

Dort, wo der Explosionsmotor transportabel sein 
muss (und in einem Automobil ist er es ja v.iz k^//i^\ 
ist naturgemäss die Zuführung von Leuchtgas behufs 
Vermischung mit atmosphärischer Luft ausgeschlossen. 
Denn Leuchtgas findet sich nicht überall und würde 
die Mitnahme schwerer Reservoire, die im Uebrigen 
auch nur eine geringe Quantität aufnehmen könnten, er- 
fordern. 

Wir müssen uns daher mit jener Kohlen wasserstoff- 
verbindung behelfen, welche bei jedem Krämer zu 
haben ist und in Kannen verkauft wird. Es ist dies das 
Benzin. 

Das Benzin ist daher jenes flüssige (ras, durch 
welches die mit dem Motor aufgesaugte Luft mir 
den zu einer Explosion nöthigen K ohlen wasser- 
stofftheilen gesättigt wird. 

Resumiren wir daher noch einmal die Vorgänge, 
welche wir bei einem Benzinmotor erzeugen müssen. Wir 
lassen zunächst atmosphärische Luft, welche sich durch 
Berührung mit dem Benzin, mit verflüchtigten Kohlen- 
wasserstofftheilen vermengt, in den Cylinder eintreten und 
veranlassen, dass dieses Gemenge entzündet wird. Durch 
die hiedurch entstandene Explosion wird der Kolben nach 
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dem anderen Knde des Cylinders geschleudert und das 
Schwungrad in Bewegung" gesetzt. 

* 

* * 

So leicht diese Vorgänge zu begreifen sind, so schwie- 
rig ist es aber sie richtig ins Leben zu rufen. 

Zunächst ist noch nicht jedes Gemisch von atmo- 
sphärischer Luft und Leuchtgas oder verflüchtigtem Benzin 
geeignet eine Explosion zu erzeugen, sondern es ist un- 
umgänglich nothwendig, dass die Mischung in einem ganz 
bestimmten Verhältnisse vor sich gehe. Nähert man bei- 
spielsweise einem Gemenge, welches aus gleichen Theilen 
Luft und Benzingasen gebildet ist, eine Flamme, so wird 
keine Explosion entstehen. Ebensowenig werden zwei 
Theile Luft, mit einem Theile (ras gemischt eine Entzün- 
dung hervorrufen. 

Sucht man nun weiter, indem man bald den Eintritt 
der Luft, bald den des Benzingases in das Gefäss vermehrt, 
so wird man plötzlich durch eine Explosion überrascht 
werden ! Wir sind jetzt auf dem Punkte angelangt, wo 
Luft und Gas sich in einem solchen Verhältnisse zueinan- 
der befinden, dass das Gemenge wirklich explosiv geworden 
ist, was man als gute Carburation oder Vergasung zu 
bezeichnen pflegt. 

Obgleich die diesbezüglichen Regeln noch nicht ganz 
genau bestimmt sind, so nimmt man im Allgemeinen an, 
dass die Explosionsfähigkeit des Gemenges beginnt, wenn 
auf 87 Theile Luft 1H Theile Benzingas entfallen oder, 
anders gesagt, wenn in demselben S7 % Luft enthalten 
sind. Bei dieser Zusammensetzung ist aber die Explosion 
noch ziemlich schwach. Die Kraft derselben steigert sich 
bei IM)",, Luftgehalt und dürfte ihre grösste Intensität 
zwischen «M % und K Xl% erreichen. AVenn der Luftgehalt 
noch grösser wird, so verliert die Explosion wieder an 
Kraft, wird bei Luft äusserst schwach sein, und bei 

{ X)% überhaupt nicht mehr stattfinden, da das Gemenge 
schon zu arm an Benzingasen geworden ist. 
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Man ersieht aus dem oben Angeführten, welch' wich- 
tige Functionen dem kleinen, «Carburator» oder «Vergaser» 
genannten, Apparate zukommen, durch welchen das zum 
Betriebe des Motors unerlässliche explosive Gemenge 
genau in der richtigen Zusammensetzung erzeugt wird. 
Der Carburator ist sozusagen unsere kleine transpor- 
table Gasfabrik und bildet, wie im menschlichen Körper 
das Herz, das Centrum, von welchem aus die Versorgung 
des Motors mit Lebensstoff ausgeht. 

Wie erzeugt man aber diese Mischung der Luft mit 
dem flüssigen Benzin ? 

Es ist allgemein bekannt, dass Flüssigkeiten bald 
schon bei niederer, bald erst bei höherer Temperatur ver- 
dunsten, wenn sie in offenen Gefassen mit der atmosphä- 
rischen Luft in Berührung sind. 

Ein Wassertropfen auf einem Steine wird beispiels- 
weise bald nicht mehr vorhanden sein, d. h. richtiger ge 
sagt, er existirt noch, aber in verflüchtigtem Zustande. 
Man sagt, der Wassertropfen ist verdunstet. Das Gleiche 
gilt von grösseren Quantitäten. Das in einer offenen Flasche 
befindliche Wasser wird sich innerhalb einiger 'l äge, ins- 
besonders wenn es den Sonnenstrahlen ausgesetzt ist, 
vollkommen verflüchtigt haben. 

Da nun Wasser, Benzin und andere Flüssigkeiten 
von selbst durch Verdunstung in die Form von (rasen 
übergehen, so ist es jetzt ganz leicht zu verstehen, wie 
Luft und Benzin, d. h. Luft und Benzingase ein Gemenge 
bilden können. 

Wir werden aber auch jetzt begreifen, warum das 
dem Benzine verwandte und durch grössere Dichtigkeit 
sich unterscheidende Lampenpetroleum nicht für eine gute 
Carburation geeignet ist. In Folge eben dieser grösseren 
Dichtigkeit des Petroleums ist die Verdunstung desselben 
zu schwierig, und ist man daher gezwungen, ein leichteres 
Xaphthaproduct, nämlich das Benzin, zu verwenden. 

Wir werden später bei Behandlung der verschiedenen 
Systeme der Vergasungsapparate (Carburatoren) sehen, 
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dass dieselben alle auf zwei Grundtypen beruhen: In der 
einen, welche wir Oberflächenvergaser nennen wollen, 
streicht die atmosphärische Luft einfach über die Ober- 
fläche des in dem Carburator enthaltenen Benzins und sättigt 
sich mit den von dem letzteren verdunstenden Gasen; in der 
anderen Type, welche wir als Zerstäubungsvergaser be- 
zeichnen, wird das Benzin wie in einem Toilette-Vapo- 
risateur zerstäubt und in diesem Zustande von dem Luft- 
zuge, welcher den Carburator passirt, mitgenommen und 
dadurch das für die Speisung des Motors geeignete Gemenge 
erzielt. 

Die Güte des Vergasungspparates ist daher ebenso 
von grösster Wichtigkeit, als die Qualität des zur Ver- 
wendung kommenden Benzins. 

* 

* * 

Einer der grössten Nachtheile der Explosionen, welche 
im Innern eines Gas- oder Benzinmotors stattfinden, ist 
nicht so sehr ihre im Wesen der Explosion begründete 
Heftigkeit — denn es ist den neueren Constructeuren bereits 
gelungen, die Motoren auszubalanciren — als vielmehr die 
ausserordentlich hohe Temperatur, welche sie erzeugen 
und auf die umgebenden Metalltheile übertragen. Hierin 
liegt eine der grossen Schwierigkeiten für die Construc- 
teure und den Betrieb dieser Art von Motoren. 

Die Frage liegt nun nahe, wieso dies Schwierigkeiten 
verursachen kann und warum man nicht den Cylinder warm 
werden lässt, so viel er will. Da derselbe ja meist so an- 
gebracht ist, dass er nicht leicht unvorsichtigerweise berührt 
zu werden braucht, so wäre ja seine Erhitzung kein so 
grosser Uebelstand. Das könnte nun allerdings richtig sein, 
wenn wir nicht den Cylinder ölen müssten. Das Oel verträgt 
aber eine, eine gewisse Temperatur übersteigende Hitze 
nicht mehr; es /ersetzt sich und bildet einen dicken Russ, 
der, anstatt den Kolbengang zu schmieren, ein Stecken- 
bleiben des Motors verursacht. Man ist daher gezwungen, 
die Temperatur der Cylinderwand auf irgend eine Weise 
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herabzusetzen. Ausserdem würden bei zu grosser Hitzeent- 
wicklung die Ventile oxydirt werden. Die Ventile aber 
sind sozusagen die Lungen des Motors und könnte der 
letztere, wenn sie nicht mehr funetioniren, weder neues 
Gas ansaugen, noch das verbrauchte wieder ausathmen. 

Um diesen Uebelstand zu beheben, erübrigt also 
nichts, als den Cylinder und die Ventile derartig abzu- 
kühlen, dass die Temperatur des Motors nicht jenen Grad 
überschreitet, bei welchem das Oel anfangt zu sieden 
und sich zu zersetzen und die Ventile zu Grunde gehen. 
Jede Vorrichtung, die diesen Zweck vollkommen erreicht, 
ist als brauchbar zu bezeichnen. 
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II. Das Benzin. 

Wie wir schon vorher gesehen haben, consumiren 
die fälschlich so genannten Petroleummotoren in Wirk- 
lichkeit kein Petroleum sondern Benzin. Das Lampen- 
petroleum wäre eine zu kräftige Nahrung und würde ihnen 
innere Beschwerden verursachen. Besässen sie einen 
weniger heikligen Organismus und könnten sie gewöhn- 
liches Petroleum, welches an Wärmeeinheiten reicher ist 
als Benzin, vertragen, so würde ihre Kräfteleistung ent- 
schieden besser, am besten aber dann sein, wenn die Ver- 
wendung von gewöhnlichem Erdöl möglich wäre. 

Die industrielle Gewinnung des Benzins erfolgt durch 
Destillation des Rohöles in geschlossenen Gelassen bei 
einer Temperatur von 75 — 120 Grad Celsius, die des 
Lampenpetroleums dagegen erst bei einer Temperatur 
von 1Ö0 — 180 Grad. Um ein besonders gutes Product 
zu erhalten, wird das Benzin in den Petroleumraffinerien 
der Einwirkung von Schwefelsäure und von Soda aus- 
gesetzt. 

Ks ist ausserordentlich zweckmässig, für Motoren nur 
auf diese Weise rectificirtes und gereinigtes Benzin zu 
verwenden, denn die gewöhnliche in den Handel kommende 
Waare, welche man als Fleckwasser und für industrielle 
Zwecke, sowie für sogenannte Benzinlampen verwendet, 
enthält oft l'nreinlichkeiten, welche den (Zylinder ver- 
schmutzen. Häufig auch wird dieses Benzin behufs Er- 
reichung des verlangten specilischen Gewichtes aus extra 
leichtem Gasolin oder Hydriir und schwererem Petroleum 
zusammengemischt, besitzt jedoch, wenn es auch die 
verlangte Dichtigkeit am Densimeter anzeigt, nicht die 
Eigenschaften des unverfälschten Productes. 

Bei Verwendung eines derartigen, durch Zusammen- 
giessen verschiedener Oualitäten gewonnenen Benzins zu 
motorischem Betriebe kommt zunächst der leichtere und 
daher flüchtigere Theil der Flüssigkeit zur Vergasung; 
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das schw ere Petroleum bleibt zurück, und es kann, sobald 
das in Folge geringeren Gewichtes oben schwimmende 
Gasolin oder Hydrür verbraucht ist, keine Vergasung mehr 
stattfinden. Man thut am besten, den diesfalls verbleibenden 
Rest wegzuschütten. Man gebrauche deshalb niemals 
billiges Benzin, welches in Wirklichkeit, wie aus Obigem 
ersichtlich ist, das theuerste ist. Man möge sich ausserdem 
nicht ohneweiters auf das angegebene specirische Gew-icht 
verlassen, nachdem wir soeben gesehen haben, dass man 
die Dichtigkeit ohne Mühe künstlich herstellen kann. 

Um uns nun die Gewissheit zu verschaffen, dass das 
uns verkaufte Benzin wirklich gut und gebrauchsfähig ist, 
müssen wir dasselbe auf sein Aussehen, auf seinen Geruch, 
auf die Art, wie es sich anfühlt, prüfen und endlich Mes- 
sungen mit Hilfe des Densimeters anstellen. 

Gutes Benzin soll das Aussehen von vollkommen 
klarem Quell wasser haben. 

Der Geruch darf nicht zu intensiv sein. 

Wenn man einige Tropfen in die hohle Hand giesst, 
so müssen dieselben rapid verdunsten und ein leichtes 
Kältegefühl zurücklassen. 

Mit dem Densimeter gemessen, darf das Benzin nicht 
weniger als 080, nicht mehr als 700, höchstens 710 Grad 
haben. 

Hiebei ist wohl darauf zu achten, dass die Messungen 
mit dem Densimeter nur dann ein richtiges Bild gewähren, 
wenn gleichzeitig die Temperatur der in Frage stehenden 
Flüssigkeit festgestellt wird. Sagt man, dass Benzin 700 
Grad wiegen soll, so versteht man darunter, dass dieses 
das richtige Gewicht bei einer Temperatur von - r IT) Grad 
Celsius ist. Da Kälte und Hitze einen grossen Finfluss auf 
alle Körper, insbesondere aber auf Flüssigkeiten haben, 
so wird man begreifen, dass die Dichtigkeit des Benzins, 
welches sich, erwärmt, ausdehnt, abgekühlt aber zusammen- 
zieht, stets von dem Wechsel der Temperatur abhängig ist. 

Der Ausdehnungseoefficient des Benzins ist ungefähr 
0 001143. Wenn man daher die Dichtigkeit des Benzins 
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misst, so muss man für joden Grad des Thermometers über 
oder unter -f- 15 Grad Celsius die Messung- um einen Grad 
des Densimeters corrigiren. 

Zeigt beispielsweise das Thermometer + 1(> Grad, so 
wiegt TOOgradiges Benzin nicht mehr als ü ( .W ; ist die Tem- 
peratur auf 0 Grad, also auf dem Gefrierpunkte, so wiegt 
dasselbe Benzin 7 In Grad. Diese Zahlen sind nicht ganz 
mathematisch genau ; man müsste sie eigentlich immer auf 
Grund des oben angeführten Coefficienten feststellen, aber 
sie genügen für den praktischen Gebrauch umsomehr, als 
die complicirte Berechnung in jedem einzelnen Falle höchst 
umständlich wäre. 

Es ist immer am vortheilhaftesten, sich wenn möglich 
eigenes, für motorischen Betrieb präparirtes Benzin zu 
verschaffen. Dadurch erspart man sich alle diese Mes- 
sungen. 

Wenn man frisches Benzin einfüllt, so achte man darauf, 
dass die OefTnung des Gefässes, in welchem es enthalten 
ist, vorher gut gereinigt werde, damit kein Staub und 
anderer Schmutz in den im Wagen befindlichen Behälter 
komme, ausserdem aber benütze man zum Eingiessen einen 
Trichter, welcher innen mit einem feinen Sieb versehen 
ist, um etwa im Benzin selbst vorhandene fremde Körper 
zurückzuhalten. 

Ebenso ist es empfehlenswerth, das Gefäss nicht bis 
auf den letzten Tropfen auszuleeren, da häufig ein gewisser 
Satz vorhanden ist. 

Ausser dem Benzin, welches für den Betrieb eines 
Motors unerlässlich ist, bedarf derselbe noch, wie wir schon 
bereits gesehen haben, der atmosphärischen Luft. 

Dieselbe Luft, die wir einathmen, bildet, wenn sie im 
richtigen Masse durch den Carburator mit Ivohlen- 
wa sserstoffgasen gemischt ist, das eigentliche, keines- 
wegs kostspielige Betriebsmaterial eines Benzinmotors. 

Wollen wir gerecht sein, so müssen wir zugeben, 
dass der Explosionsmotor trotz seiner Fehler, unter denen 
der grösste darin besteht, dass seine Action in Folge davon, 
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dass sie durch raphrt aufeinander folgende Implosionen 
hervorgerufen wird, als brutal bezeichnet werden muss, 
wenigstens die eine werthvolle Eigenschaft besitzt, kein 
zu complicirtes Betriebsmaterial zu erfordern. Kr braucht 
vor allem Luft, und Luft findet sich überall hier auf 
Erden. 

Ausserdem benöthigt er Benzin, welches man heute 
schon allenthalben erhält, etwas Oel, wie jede andere 
Maschine und schliesslich noch Wasser zum Zwecke der 
Kühlung. 

Wir ersehen daraus, dass der Benzinmotor nicht sehr 
anspruchsvoll ist, dass Luft, Benzin, Oel und Wasser die 
Stoffe bilden. welche fürseinen Betrieberforderlich sind. Diese 
seltene Leichtigkeit der Verproviantirung ist offenbar eine der 
wichtigsten Ursachen des grossen Erfolges dieser Art von 
Motoren, die ehernen Zugthieren zu vergleichen sind, 
welche ihren Lenker weniger aus Mangel an Nahrung, 
als in Eolge Fehlens genügender Pflege im Stiche lassen. 
Um ihnen daher die richtige Behandlung angedeihen 
lassen zu können, muss man sie so genau kennen, als ob 
man sie selbst construirt hätte. 



Die Automobile, i. 
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III. Schematische Beschreibung der wesentlichen Theile 

eines Motors. 

Es dürfte, um uns über die wesentlichen Theile eines 
Motors klar zu werden, am zweckmässigsten sein, wenn 
wir zusammen einen Motor primitivster Art construiren 
würden. 

Wir glauben, dass unsere Leser, wenn wir die ein- 
zelnen Theile eines Miniaturmotors nacheinander zu- 
sammenfügen und dieselben Stück für Stück einer ge- 
nauen Besprechung unterziehen, mehr lernen werden als 
durch die gelehrtesten Betrachtungen. Ks ist selbstver- 
ständlich, dass hiebet nur irgend eine mögliche Form 
in Frage kommt und dass die Gestalt, welche ein Motor 
in der Wirklichkeit hat, nicht in Betracht gezogen werden 
kann. 

Wir werden uns daher der einfachsten Hilfsmittel 
bedienen müssen, welche in der Praxis selbst nicht zur 
Verwendung gelangen, aber uns die Möglichkeit eines 
leicht verständlichen Anschauungsunterrichtes über den 
Motor und seine Organe gewähren. 

Ein Motor besteht, wie bekannt, im Wesentlichen in 
einem ( ylinder, in welchem sich ein Kolben befindet, der 
durch Explosionen von einem Ende; des (Zylinders zum 
andern geschleudert wird. Wir werden also zunächst 
unseren Cylinder zu construiren haben. 

Hiezu nimmt man am besten ein Stück Stahlrohr, z. B. 




das Rahmenrohr eines 
Fahrrades. Da aber 
dieses Stück Rohr A 
(Fig. 3), welches selbst- 
verständlich cvlindrisch, 
d. h. innen ganz gleich- 
mässig weit sein muss, 
an den beiden End- 
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ist, werden wir dasselbe an dem einen Endpunkte J7 mittelst 
einer Stahlscheibe AI', die an ihrem Rande mit einem 
Schraubengewinde versehen ist, in der Weis«' sehliessen. 
dass wir die letztere in die Oeffnung M einschrauben, in 
welche wir natürlich vorher ein genau passendes Hohl- 
gewinde schneiden müssen. 

Nachdem wir auf diese Art 
Af in AI (Fig. 4) befestigt haben, 
tragen wir das ganze Stück in eine 
Schmiede und lassen die beiden 
Theile ausserdem hart zusammen 
löthen. Da die Kraft der Explosion, 
welche wir später in dem Cylinder 
hervorrufen werden, den Boden des- 
selben, wenn er nur einfach eingeschraubt wäre, leicht 
hinaustreiben könnte, so müssen wir durch die Löthung 
erreichen, dass der Cylinder mit seinem Boden derartig 
zusammengefügt ist, dass diese beiden fürderhin nur ein 
Stück bilden. Der am geschlossenen Ende befindliche Theil 
des Cylinders wird in der Praxis Compressorraum genannt. 

Wir werden später, wenn wir die Motoren, wie sie 
in der Wirklichkeit sind, behandeln, sehen, dass der 
den Compressorraum schliessende Boden meistens mittelst 
Bolzen an dem Cylinder befestigt ist. 

Haben wir nun den Cy- 
linder an seinem einen Ende 
gut verschlossen, so bohren 
wir an den Stellen, welche in 
der Fig. 5 ersichtlich sind, 
Löcher in denselben, und zwar 
die Oeffnungen Nr. 1 in seinen 
oberen Theil, Nr. 2 und 3 seit- 
wärts, so nahe als möglich an 
dem Cylinderboden. 

Die Oeffnung Nr. 1 dient uns zur Befestigung einer 
Schmierbüchse; von den andern Löcher ist das eine für 
die Einführung des Gemenges in den Cylinder, das andere 
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für den Austritt desselben nach der Explosion bestimmt. 
Diese zwei Functionen sind auf den ersten Blick ver- 
ständlich ; es ist klar, dass man dem explosiven Gemenge, 
damit dasselbe in den Cylinder gelangen und daselbst 
seine Arbeit verrichten kann, eine Eintrittsöffnung- her- 
stellen muss. Ebenso ist es nöthig, ihm einen Weg zu 
bahnen, auf welchem es, wenn die Arbeit vollendet ist, den 

Explosionsraum verlässt und diesen 
letzteren für eine neue ( Juantität 
Gas, welche zu gleicher Arbeit 
herangezogen wird, frei macht. 

In die Oeffnung Nr. 1 schrauben 
wir nun eine kleine Schmierbüchse, 
(Fig. 0) ähnlich denjenigen, welche 
sich auf den Xaben der Fahrräder 
befinden, so dass das Oel leicht 
bis auf die innere Wand des Cylmders dringen und den 
Kolben, welchen wir jetzt in denselben einführen werden, 
mit der nöthigen Schmierung versehen kann. 

Den Kolben (Fig. 7) formen wir aus einer schmiede- 
nder gusseisernen Seheibe P, in deren Rand wir zwei kleine 

Hehlkehlen, welche um 
die ganze Peripherie des 
Kolbens herumlaufen, 
einschneiden, wodurch 
der letztere in die drei 
Abschnitte /, /. ein- 
geteilt wird. 

Diese Hohlkehlen, 
deren Zahl auch grösser 
oder kleiner sein kann, sind hier zu dem Zwecke angebracht, 
um ein wenig < )el in sich aufzunehmen und dadurch ein 
leichtes Gleiten des Kolbens in dem Cylinder zu be- 
fördern. 

Wir nehmen nun eine von uns schon vorgerichtete 
Pleuelstange A' S aus Eisen und befestigen dieselbe im 
Mittelpunkte des Kolbens mittelst eines Gelenkes R, 
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welches dieser Stange gestattet, die Stellungen RS* und 
RS" einzunehmen. 

Hiebei ist wohl darauf zu achten, dass der Kolben 
ganz rund gedreht sein muss, damit er genau in den 
Cylinder hineinpasst und keinen Spielraum in demselben 
hat; denn er soll, trotzdem er leicht innerhalb des Cylinders 
hin- und hergleiten muss, 
bei dieser Hin- und 
Herbewegung durch die 
Erzeugung eines luft- 
leeren Raumes ansaugen 
und auf seinem Rück- 
wege eine Compression 
hervorbringen können, 
bei welchen Functionen 
die vorher eingefügten 
Oeffnungen 2 und i.J eine nicht unwesentliche Rolle 
spielen. 

Die absolute Dichtigkeit ist unumgänglich nöthig, da 
der Kolben, sobald er in den Cylinder, wie es Fig. 8 
zeigt, ganz eingefügt ist, wenn er sich gegen den offenen 
Theil desselben bewegt, das nöthige Quantum des explo- 
siven Gemenges 
(Fig. 9) ansaugt 
und umgekehrt, 
wenn er gegen den 
Boden des Cylin- 
ders zurückgeführt 
wird (Fig. 8), die 
durch die Explo- 
sion unbrauchbar 
gewordenen Gase 
hinaustreiben muss. Kurz, der Kolben muss genau so dicht 
in den Cylinder eingepasst sein wie derjenige einer Fahr- 
radpumpe. Die Dichtigkeit aber ist in diesem Falle viel 
schwieriger herzustellen, da der Kolben nicht wie in einer 
Luftpumpe mit einem Leder- oder Kautschukringe ver- 
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sehen ist, durch welchen die etwaigen Ungleichheiten von 
selbst eorrigirt werden. 

Derartige Leder- oder Kautschukringe sind aber 
in unserem Falle ausgeschlossen, weil die grosse Hitze, 
welche durch die Explosion entsteht, alle nicht metallischen 
Substanzen einfach verbrennen würde. Wir müssen daher 
trachten, die absolute Dichtigkeit bei zwei aufeinander 
gleitenden Metalliiächen zu erreichen. 

Wenn wir in dieser Abhandlung weiter fortgeschritten 
sind, werden wir sehen, dass die Kolben fast immer mit 
federnden Metallringen, Kolbenringe genannt, versehen 
sind, durch welche sowohl die Dichtigkeit als auch eine 
gute Vertheilung des Schmieröles gesichert wird. 

* 

* * 

Wenn nun Cylinder und Kolben richtig installirt sind 
und wir eine Explosion der Gase hervorrufen, so wird der 
Kolben von dem Boden des Cy linders gegen die offene 
Seite desselben geschleudert werden. Ist dies geschehen, 
so sind wir an einem Punkte angelangt, wo sich uns sofort 
folgende Kragen aufdrängen: Wie wird der Kolben wieder 
in seine ursprüngliche Stellung nahe dem Boden des 
Cylinders zurückkehren? Welche Kraft wird diese Rück- 
bewegung hervorrufen und weiters, welche mechanische 
Vorrichtung wird die horizontale Kolbenbewegung in eine 
runde umwandeln? 

Wir wollen nun an die Beantwortung dieser drei 
interessanten Fragen schreiten. 

Vorerst installiren wir unseren Cylinder mit seinem 
Kolben auf einem gusseisernen Sockel T (Fig. 10). Zu 
diesem Zwecke befestigen wir ihn auf zwei Füssen, welche 
mittelst starker Bolzen an dem Sockel angeschraubt werden. 
In einer entsprechenden Entfernung montiren wir auf einem 
Stützpfeiler, welcher ebenfalls an dem Sockel verschraubt 
ist, ein Schwungrad l\ welches sich um seine Achse (* 
bewegt. Wir verkeilen oder löthen nunmehr auf diese 
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Achse eine Kurbel S C, welche mit der Kolbenstange 
durch den sogenannten Kurbelzapfen S verbunden ist. 
Durch diese Anordnung ist die Möglichkeit gegeben, den 
Kolben, wenn er am äussersten Punkt seines Laufes, dem 
offenen Ende des Cylinders, angelangt ist, wieder in das 
Innere des letzteren zurückzuführen und gleichzeitig die 
gerade Bewegung des Kolbenganges in eine runde, die- 
jenige des Schwungrades, umzuwandeln. 

Wenn wir daher z. B. mit der Hand das Rad Tin der 
Richtung des Pfeiles der Fig. 10 in Bewegung setzen, so 
bewirken wir, dass der Punkt S nunmehr sich bei dem 
imaginären Punkte C befindet. 

Wenn wir nun zu gleicher Zeit, als wir das Rad 
leicht mit der Hand andrehen, am Boden des Cylinders 
das daselbst eingeschlossene Gasgemenge zur Explosion 
bringen, so wird die letztere den Kolben jäh vor sich 
hertreiben, wodurch die Stellung der Kurbel von dem 
Punkte ,S* der Fig. 10 zu dem Punkte S der Fig. 11 
verschoben wird. Das Rad hat hiedureh ein«' halbe Um- 
drehung gemacht; bis hierher war dasselbe passiv, d. h. es 
wurde durch den Kolben, welcher sich in seiner activen 
Periode, der der Kraftentwicklung, befand, in Bewegung 
gesetzt. Bei der zweiten halben Umdrehung dos Rades, 
welche behufs Zurückführung des Kolbens in die Anfangs- 
stellung der Fig. 10 erfolgen muss, sind die Rollen nun- 
mehr vertauscht. Das Rad wird jetzt der active Theil, 
indem es den Kolben, welchem von diesem Augenblicke 
an die passive Rolle zufällt, in das Innere des Cylinders 
zurücktreibt. 

Durch die Wirkung der Explosion wird in dem Rade 
ein grosser Theil der Energie, welche vom Kolben auf 
dasselbe übertragen worden ist, aufgespeichert. Als guter 
Kamerad erstattet es die angesammelte Kraft dem Kolben 
wieder zurück, um sofort wieder von letzterem einen 
neuen Impuls zu erhalten u. s. w. 

Dass das Schwungrad — wir wollen es von nun an 
mit dem fachmännischen Namen bezeichnen eines ( ras- 
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oder Dampfmotors ein wahres Kraftreservoir ist, kann nicht 
genug" hervorgehoben werden. Die Kolben in einer Maschine 
sind gleichsam mehr oder weniger regelmässig gefüllte 
Gefässe, aus welchen dem Schwungrade die Energie, 
welche sie enthalten, eingeflösst wird; das Schwungrad 
selbst vertheilt in ökonomischer Weise die ihm übertragene 
Kraft und regelt den Gang der Maschine. Es leistet die 
nöthigen Vorschüsse an Kraft behufs Ueberwindung der 
sogenannten «todten Punkte», welche in Fig. 10 und 11 
ersichtlich sind, wenn Kolbenstange und Kurbel sich in 




Fig. 10. 



einer Horizontalen befinden, aber es verlangt auch andrer- 
seits, dass die Explosionen nicht aufhören, ihm unaus- 
gesetzt den nöthigen Vorrath an Energie zu liefern, 
kurz, es ist ein Organ, ohne welches die grösste Kraft- 
entwicklung keinen Werth hätte. Eine Gas- oder Dampf- 
maschine arbeitet daher in Wirklichkeit nicht direct 
durch ihre Kolbcnbewogung, sondern durch ihr Schwung- 
rad, oder richtiger gesagt, durch ihr Schwungrad, welches 
durch den oder die Kolben mit der nöthigen Kraft ge- 
speist wird. 
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Jetzt, wo wir die wichtige Rolle des ersteren kennen, 
verstehen wir, dass, wenn die Einwirkung" des Kolbens 
aufhört, es seinerseits den Kolben zurücktreibt, d. h. wenn 
die Kurbel von »Sund O (Fig. 10) bei dem Punkte C in Fig. 1 1 , 
d. h. am Endpunkte des Kolbenlaufes angelangt ist, es 
das Schwungrad ist, welches mittelst der in ihm lebenden 
Kraft die Kurbel über C" in die ursprüngliche Stellung 
der Fig. 10 zurückführt. Wenn wir in dem Augenblicke, 
wo die zweite Umdrehung beendet ist, eine neue Explosion 
am Grunde des Cylinders hervorrufen, so wird der Kolben 




neuerdings fortgeschleudert, und es beginnt der oben 
beschriebene Kreislauf von Neuem. Auf diese Weist« 
wirken Kolben und Schwungrad einträchtig zusammen und 
erreichen durch wechselseitige Ablösung, wobei jeder der 
beiden seinem Temperamente entsprechend, der Eine 
stürmisch und heftig, der Andere träge und phlegmatisch, 
die Hälfte der Arbeit verrichtet und daher der Fine er- 
setzt, was dem Andern fehlt, ein vorzügliches Resultat. 
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Unser kleiner Motor wäre nunmehr soweit gediehen, 
dass man ihn arbeiten lassen könnte, wenn ihm nicht bis 
jetzt noch sozusagen die Nahrung- fehlen würde. 

Wie wir bereits gesehen haben, benöthigen wir zu 
diesem Zwecke mit Benzingasen geschwängerte Luft, und 
es tritt nun die Frage an uns heran, wie wir uns dieses 
Gemenge beschaffen sollen. 

Zu diesem Zwecke ist es am besten, wenn wir das- 
selbe einfach mittelst eines von uns selbst hergestellten 
Vergasers fabriciren. Wir lassen Petroleumgase an einem 
Punkte des letzteren, atmosphärische Luft bei einem 
andern einströmen und erhalten hiedurch das gewünschte 
Gemenge. Der Vergaser oder Carburator, an dessen Be- 
schreibung wir jetzt schreiten, ist keineswegs eine Type, 
welche in Wirklichkeit gemacht wird, sondern nur eine 

einfache schematische Zeichnung, 
welche den Zweck hat, den auf 
den ersten Blick mysteriös er- 
scheinenden, in Wahrheit aber 
höchst einfachen Mechanismus 
dieses Apparates verständlich zu 
machen. 

In einem aus irgend einem 
Metalle hergestellten Reservoir A 
(Fig. VI) befindet sich eine Quanti- 
tät Benzin, dessen Abfluss wir 
nach Bedürfniss durch den unter- 
halb dieses Gefasses angebrachten 
Hahn a reguliren können. Man 
sieht, dass das Benzin, welches 
in dieser Zeichnung durch kleine 
Punkte dargestellt ist, durch die Oeffnung a in ein zweites 
Reservoir Ii fällt und sich über die aus leichten Gaze- 
stoffen gemachten Scheiben ///, ///', m", m"\ welche in 
gleicher Entfernung voneinander quer über das Reservoir 
gespannt sind, ergiesst. Durch diese netzförmigen Scheiben 
wird d.is Benzin in sehr viele kleine Partikel getheilt, 
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damit es sich so schnell als möglich verflüchtigen und 
durch Verdunstung in Dämpfe verwandeln kann, wodurch 
die in das Reservoir durch das Ansaugen des Motors 
eingeführte Luft so leicht als möglich mit diesem Benzin- 
gase gesättigt wird und eine ungehinderte Carburation 
stattfindet. Wenn nun dieser die Verdunstung befördernde 
Apparat gut eingerichtet ist, so öffnet man den am oberen 
Theil des Reservoirs B befindlichen Hahn b, bei welchem 
die atmosphärische Luft durch eine trichterförmige Oeff- 
nung einströmen kann. Innerhalb dieses Trichters befindet 
sich ein metallisches Sieb, welches keinen anderen Zweck 
hat, als zu verhindern, dass Staub und andere in der 
Luft befindliche feste Bestandteile in den Carburator mit 
hineingerissen werden. Man ersieht aus der Zeichnung, 
dass die durch Pfeile angezeigte Luft in dem Augenblicke, 
wo der Motor saugt, ihren Weg in den Behälter B nimmt, 
und zwar in einer Quantität, welche davon abhängt, wie 
weit wir den Hahn b öffnen. Dieser Luftstrom zieht nun 
nacheinander durch die mit Benzin befeuchteten Gaze- 
scheiben. Schon bei der ersten nimmt er Kohlenwasser- 
stoffgase in sich auf. Bei der zweiten und dritten erhöht 
sich sein Gehalt an Kohlenwasserstoffgasen und nach 
Passirung der vierten Scheibe ist die Luft als vollständig 
carburirt anzusehen. 

Wir haben jetzt ein explosives Gemenge erhalten, 
welches, wenn wir einen elektrischen Lunken in den unteren 
Theil des Gefasses springen Hessen, explodiren und den 
Carburator in die Luft sprengen würde. 

Natürlich ist es aber, dass die Lxplosionsfähigkeit 
mehr oder weniger davon abhängt, ob man mehr oder 
weniger Benzin durch den Hahn a oder mehr oder 
weniger Luft durch den Hahn b einlässt. 

Der Hahn x spielt bei den Vorgängen im Carburator 
keine wesentliche Rolle, da er ausschliesslich dazu dient, 
von Zeit zu Zeit den schwereren Theil des Benzins, welcher 
nicht mehr für eine Verdunstung geeignet ist. aus dem 
Gefasse zu entfernen; denn jedes Benzin, wenn es auch 
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noch so gut rcctificirt ist, enthält eine Art Satz, welcher 
sich auf dem Grunde des Behälters ansammelt. 

Den Carburator befestigen wir nun auf einem Träger, 
welcher etwas hinter dem Cylinder, wie es in Fig. 13 er- 
sichtlich ist, auf dem Sockel angeschraubt wird. 

* 

* * 

Wir haben also jetzt bereits einen Cylinder mit 
seinem Kolben, ein Schwungrad, welches die Maschine in 
Bewegung erhält und ihre Thätigkeit regulirt und endlich 
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den für die Yerproviantirung erforderlichen kleinen Gas- 
apparat. Um nun die Zufuhr des Gases zum Cylinder zu 
bewirken, erübrigt uns nur noch mehr, den Carburator 
durch ein Metallrohr mit dem Cylinder zu verbinden. 

Dabei dürfen wir jedoch nicht vergessen, dass das 
Gas, richtiger gesagt die durch Benzindämpfe gesättigte 
Luft, nicht durch irgend welchen Druck von aussen her in 
den Cylinder gelangen kann, da das Gemenge im Vergaser 
sich unter gleichem Druck wie die äussere Luft befindet. 
Ks wird daher dessen Kintritt in den Cylinder nur dann 
erfolgen können, wenn es durch den Kolben angesaugt wird. 
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Das Saugen des Kolbens, d. h. die durch das Schwung- 
rad hervorgerufene Entfernung des Kolbens von dem 
Cylinderboden, ist damit der einzige Vorgang, durch 
welchen das explosive Gemenge in den Cylinder gelangt, 
aber auch gleichzeitig die Veranlassung des Einströmens 
atmosphärischer Luft in den Carburator. Wenn der Kolben 
von dem Bodenende des Cylinders nach der otfenen 
Seite zugeführt wird, so übernimmt er die Rolle einer 
saugenden Pumpe, wenn er dagegen in das Innere des 
Cylinders zurückkehrt, so verrichtet er die Druckarbeit 
desselben. 

Entfernen wir daher langsam, damit wir die Vor- 
gänge, welche sich abspielen, genau sehen können, durch 
Umdrehen des Schwungrades den Kolben von dem Hoden 
des Cylinders, so bemerken wir, dass er, solange er sich 
in dieser Richtung bewegt, einen luftleeren Raum hinter 
sich zurücklässt und dass dadurch die atmosphärische 
Luft in dem Carburator einströmt, die mit Benzin befeuch- 
teten Gazescheiben passirt und bereits carburirt in den 
Cylinder eindringt. Hiemit ist die Saugperiode beendigt. 

Ist aber die erste halbe Umdrehung des Schwung- 
rades vollendet, so kehrt der Kolben wieder in den Cy- 
linder zurück, durch welchen Vorgang das Gas, welches 
wir soeben in den Cylinder einströmen Hessen, wenn wir 
nichts dagegen thäten, durch die Eintrittsölfnung wieder 
hinausgedrängt würde und unsere ganze vorhergegan- 
gene Arbeit umsonst gewesen wäre. 

Wir müssen daher unbedingt eine Einrichtung treffen, 
welche verhindert, dass das (ras, welches wir in den 
Cylinder ansaugten, nicht sofort wieder durch den Kolben 
hinausgedrückt wird, sondern bis wir es zur Explosion 
bringen, isolirt von dem Carburator im Cylinder verbleibt. 
Die Lösung der Erage ist durch eine sehr einfache An- 
ordnung möglich. Es wird ein beweglicher Verschluss 
construirt, welcher, wenn das Gas in den Cylinder ein- 
getreten ist, sich schliesst und dessen Wiederaustritt ver- 
hindert. 
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Eine derartige Vorrichtung - erinnert, wenn es ge- 
stattet ist, diesen Vergleich zu gebrauchen, an eine Mause- 
falle, welche wohl Einlass, aber keinen Auslass gewährt. Dieser 
gleichsam als Gasfalle zu bezeichnende bewegliche Verschluss 
wird «Ventil» genannt. In der Fig. 1 ist die Stelle, wo sich 
dasselbe befindet, durch die Verdickung - K des Metall- 
rohres, welches den Carburator mit dem CyKndcr ver- 
bindet, angezeigt. Oeffnen wir nun durch die Entfernung- 
eines Theiles der Rohrwand diese Ausbauchung und prüfen 
wir, was in ihrem Innern, welches in vergrössertem Mass- 
stabe in Fig. 14 dargestellt erscheint, enthalten ist. 
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IV. Die Ansaugperiode. 

Ein kleiner Metallconus P (Fig. 14) versperrt dem 
Gase, welches vom Carburator durch das Rohr .5" in den 
Cylinder gelangt, den Rückweg". Es ist das Ventil, welches 
durch eine nicht zu starke Spiralfeder R auf seinem 
Sitze f* 1 4 gehalten wird 
und dadurch einen her- „., 
metischen Verschluss her- s-^Z" 
beiführt. Der Theil M ~~* ~* 
dient der Ventilstange als 
r uhrung. 

Wenn auch die eben erwähnte Spiralfeder, welche 
das Ventil auf seinem Sitze festhält, nur schwach ist, so 
kann das Gas doch die Kraft derselben nicht überwinden, 
da ein gleichmässiger Druck auf beide Seiten desVentiles 
einwirkt. Sobald jedoch bei Beginn der Saugperiode im 
Innern des Cylindcrs, sowie in der Ausbauchung ein luft- 
leerer Raum entsteht, findet der äussere Luftdruck nicht 
mehr den Widerstand durch gleichen Druck von innen 
aus, wird daher die Federkraft des Ventiles überwinden 
und dasselbe öffnen können. Vor der Ventilöffnung befindet 
sich aber das aus dem Carburator kommende explosive 
Gasgemenge, welches, sobald das Ventil geöffnet ist, rapid 
in den durch die Entfernung des Kolbens erzeugten luft- 
leeren Raum einströmt. 

Wir sehen jetzt in 
Fig. 15 das zur Zeit 
der Saugperiode geöffnete 
Ventil, sowie die Ein- 
strömung des carburirten 
Gases in den Cylinder und die Ausbauchung des Rohres. 

Aber schnell erreicht der Kolben das Ende seiner 
Bahn. Er saugt nun nicht mehr, sondern wird im (iegen- 
theile comprimiren, und von dem Augenblicke an, wo der 
Kolben nicht mehr saugt, wird das Ventil, da die Ursache 
seiner Oeffnung wegfällt, von der Spiralfeder R rapid in 
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seine ursprüngliche Stellung, in welcher der Eingang" ver- 
schlossen ist, zurückgeführt. In dieser Lage verbleibt es 
so lange, bis es durch die Erneuerung der eben geschil- 
derten Vorgänge wieder aufgemacht wird. Die eingeströmte 
Quantität Gas ist aber nunmehr zwischen Ventil und 
Kolben eingesperrt. 

Wir wollen nun jetzt sehen, was mit dem Gase, wenn 
der Kolben zurückkehrt, geschieht. Die Sache ist höchst 
einfach: Es wird durch den Kolben comprimirt, sozusagen 
erdrückt und auf ein minimales Volumen zurückgeführt. 
Die verrätherische Verschlussklappe schliesst sich umso 
stärker, je grösser der Druck ist, den der Kolben indirect 
auf sie ausübt. Wenn wir weiter unten zur Behandlung 
der Principien des sogenannten Viertactmotors gelangen, 
so werden wir sehen, in welchem Masse die Compression 
des Gases vor der Explosion zur Erhöhung der Kraft- 
leistung beiträgt. Wir wollen aber nicht vorgreifen, da 
wir noch bei der Besprechung der einfacheren Eorm des 
Zweitactmotors stehen. 

Vorderhand möge es uns genügen, festzuhalten, dass 
das Einströmen des carburirten Gases in den Cyünder 
durch das Ansaugen' des Kolbens erfolgt, und dass das 
Saugventil fast immer automatisch funetionirt, d. h. dass 
es nicht durch irgend eine andere mechanische Vorrichtung 
im gegebenen Augenblicke künstlich aufgemacht wird, 
sondern sich von selbst, je nachdem der Cyünder luftleer 
ist oder nicht, öffnet oder schliesst. 
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V. Der Auspuff. 

Wir haben nun die erforderliche Quantität Gas in 
dem Cylinder eingeschlossen und brauchen dieselbe nur 
zu entzünden, um eine Kxplosion zu verursachen, welche 
den Kolben gegen das andere Ende des Cylinders zu 
schleudert, das Schwungrad in Bewegung setzt und uns 
dadurch, kurz gesagt, die Arbeit, welche wir durch den 
Motor verrichten lassen wollen, leistet. 

Nehmen wir nun an, dass wir durch irgend eines der 
Mittel, welche wir demnächst einer genaueren Betrachtung 
unterziehen werden, das eingeschlossene Gas zur Explosion 
gebracht haben, dass der Kolben seinen Lauf beendet und 
das Schwungrad eine halbe Umdrehung gemacht hat, 
dann weiters das Gasgemenge verbrannt und in für unsere 
Zwecke unbrauchbare Gase zersetzt ist, so tritt nunmehr 
die Aufgabe an uns heran, diese Verbrennungsproduete 
schnell zu entfernen, um für eine frische Quantität des 
explosiven Gemenges Platz zu schaffen und mit der letz- 
teren die Krafterzeugung zu erneuern. 

Die Ausgangsöffnung, welche dazu dient, den Cylinder 
von den verbrannten Gasen zu befreien, nennen wir das 
Auspuffventil. Das Auspuffventil unterscheidet sich vom 
Einlassventile nur durch die Art seiner Inbetriebsetzung. 
Das Einlassventil wird, wie wir bereits erfahren haben, meist 
durch das Ansaugen des Kolbens in Aetion gesetzt. Da- 
gegen wird das Auspuffventil fast immer durch eine 
mechanische Vorrichtung geöffnet. Wir werden aus dem 
Eolgenden sehen, dass es kaum anders möglich wäre, das 
gewünschte Resultat zu erreichen. 

Das Einlassventil ist darum automatisch, weil man es 
jedenfalls nicht nöthig hat. dort, wo das Oeffnen eines 
Yerschlussventiles durch einen so natürlichen Vorgang wie 
das Ansaugen zu erreichen ist, zu einer mehr oder weniger 
complicirten mechanischen Construction Zuflucht zu nehmen. 
Wie wir bereits wissen, ist in jedem Gasmotor das An- 

l»i<- Auti.inohilr. I :i 
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saugen eine der unerlässlichsten Functionen, denn ohne das- 
selbe würde weder ein explosives Gemenge im Carburator 
erzeugt, noch in den Cylinder eingeführt werden können. 
Der Kolben hat im Cylinder eines Gas- oder Benzin- 
motors — es kann dies nicht genug hervorgehoben werden 
— dieselben Functionen zu erfüllen wie das Zwerchfell 
bei der Athmung im menschlichen Körper. Ohne Senkung 
des Zwerchfelles würde die Luft nicht in das Innere der 
Lunge und ohne das Ansaugen des Kolbens nicht in den 
Carburator und von dort mit Kohlenwasserstoffgasen 
gemengt in den Cylinder gelangen können. 

Die Aehnlichkeit des menschlichen Athmungssystems 
mit den Vorgängen in dem Cylinder eines Gasmotors geht 
überdies noch weiter, da beide ihre gasförmige Nahrung 
unter grosser Wärmeentwicklung verbrennen. 

Nachdem also das Ansaugen bei einem Gasmotor der 
Athmung im menschlichen Organismus gewissermassen ana- 
log ist, so war es für die Constructeure naheliegend, dem 
Motor selbst nach dem gegebenen Vorbilde das Oeffnen 
des für die Nahrungszuführung bestimmten Organes zu 
überlassen. 

Der Auspuff dagegen kann nicht selbstthätig, durch 
einen natürlichen Vorgang im Cylinder bewirkt werden.*) 
Nur insoweit ist dies der Fall, als die verbrannten Gase 
durch den zurückkehrenden Kolben hinausgedrängt werden. 
AVenn aber das Auspuffventil sich schon in Folge der von * 
dem Kolben hervorgerufenen Compression öffnen würde, 
so hätte dasselbe auch vorher schon durch die weitaus 
stärkere Einwirkung der Lxplosion aufgedrückt werden 
müssen, wodurch der Nutzeffect der letzteren jedenfalls 
sehr beeinträchtigt worden wäre. 

Das Auspuffventil muss daher nothwendigerweise auf 
solche Weise eingefügt sein, dass jeder derartige Vorgang, 

*> Ks gibt wirklieh einige Systeme, wie z B. den Loyal-Motor, bei 
welchem sieh alle Ventile automatisch öfTnen ; aber nachdem derartige Motore 
bei Automobilen noch nicht in Verwendung stehen, so haben wir dieselben 
vor der Hand ausser Betracht gelassen. 
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welcher sich im Innern des Cylinders abspielt, keinen Ein- 
tluss auf dasselbe haben kann und sogar, weit davon ent- 
fernt, es zu öffnen, im Gegcntheile dazu beiträgt, es. wenn 
möglich, noch fester zu schliessen. 

Es wird daher das Auspuffventil auf einer langen 
Steuerungsstange befestigt und die Anordnung dieses 
Theiles so vorgenommen, dass das andere Knde dieser Stange 
sich in der Nähe des Schwungrades befindet. Dieses nun. 
oder richtiger ein auf ihm befestigter Vorsprung, hat die 
Aufgabe, mit einem scharfen Schlage das Auspuffventil zu 
öffnen (Zweitactmotor). 

Die Oeffnung des Auspuffventiles muss so jäh als 
möglich erfolgen. In Anbetracht des schnellen Laufes 
eines Benzinmotors und weiters damit vermieden wird, 
dass ein Theil der Yerbrennungsproduete zurückbleibt 
und sich mit den neu eintretenden Gasen vermengt, 
ist es noth wendig, dass der Auspuff sich rapid vollzieht. 

Oeffnet sich das Auspuffventil erst in dem Augen- 
blicke, wo der Kolben sich auf seinem Rückwege soweit 
befindet, dass er bereits die verbrannten Gase comprimirt, 
so werden dieselben in Folge des starken Druckes mit 
einem Schlage hinausbefördert. Diese plötzliche Expansion 
der Gase in der freien Luft verursacht aber eine einem 
Pistolenschusse ähnliche Detonation, und wenn daher bei 
Automobilen und Motorcycles die Auspuffgase direet bei 
ihrem Austritte aus dem Cylinder mit der freien Luft in 
Berührung kämen, so wäre ein Lärm, welcher lebhaft an 
das Pelotonfeuer eines Infanteriebataillons erinnert, nicht 
zu vermeiden. 

In der Praxis sind die Vorrichtungen, durch welche 
die Steuerung des Auspuffventiles bewirkt wird, ziemlich 
gleich. Es ist meist ein Vorsprung oder ein llebedaumen, 
auch «Knagge, genannt, welcher in einem bestimmten 
Augenblicke der Rotation die Steuerungsstange dieses 
Ventiles angreift und deren Stellung verändert. 

Für unseren kleinen schematischen Motor, mit welchem 
wir uns hier befassen, werden wir Fig. 1»; und 17) unser 
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Ventil P (dessen Steuerung durch die Stütze M bewirkt 
wird, dessen Sitz P' P" und dessen Spiralfeder R ist) mit 

einer Steuerungsstange 
verseben, deren Ende 
A hakenförmig aufge- 
gebogen ist. 

Wir befestigen nun 
auf dem Sehwungrade 
des Motorsbei B{¥'\g. 1 8) 
einen aus Metall her- 
gestellten daumenför- 
migen Vorsprung, wel- 
cher im Augenblicke, 
wo der Kolben beinahe den Boden des Cy linders erreicht hat 
und die verbrannten Gase schon fast ganz comprimirt sind, 
mit dem Haken A zusammenstösst, durch Anziehen des 
letzteren das Ventil P (Fig. 17) öffnet und die Ausströmung 
der Verbrennungsproducte ermöglicht. Sobald aber der 

kleine Vorsprung den 
Haken A passirt hat, so 
führt die Spiralfeder R 
das Auspuffventil auf 
seinen Sitz zurück, wäh- 
rend gleichzeitig das 
Kinlass ventil durch das 
Ansaugen des Cylinders 
seine Arbeit beginnt. In 
den obigen Zeichnungen 
bedeuten die Pfeile 
immer die Bewegung des Gases während der verschiedenen 
Stellungen des Ventiles *) 




t'itf. IT. 



*) Es ist selbstverständlich, d.iss es sich hier nur um eine schematische 
Form des Motors handelt. In der Praxis wird man die Spiralfedern der Ventile 
ausserhalb des Exjdosion-.raunies anbringen, damit sie sich nicht durch die 
starke, daselbst entwickelte Hitze verziehen und die Revision und Reparatur 
derselben nicht zu umständlich wird. 
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Das unten mit einer Oeffnung IC versehene Gefäss Ä' 
(Fig. 17), in welches die verbrannten Gase, wenn das Aus- 
puffventil sich öffnet, einströmen, stellt den Apparat vor, 
welchen wir Auspufftopf oder Schalldämpfer nennen und 
der dazu bestimmt ist, den starken Lärm der Auspuffgase, 
von dem wir oben gesprochen haben, zu dämpfen. 




I i.-. i". 



Mit der inneren Einrichtung dieses Schalldämpfers 
können wir uns jedoch erst beschäftigen, wenn wir uns 
einmal mit den Functionen der einzelnen Organe des 
Motors selbst vollkommen vertraut gemacht haben und, 
nach Absolvirung des theoretischen Theiles. uns mit dem 
Studium der Praxis befassen. 
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VI. Die Glührohrzündung. 

Wir gelangen jetzt zu einem der wichtigsten Theile 
unserer Abhandlung', demjenigen, in welchem wir uns mit 
den verschiedenen Arten, auf welche das explosive Ge- 
menge entzündet und in Explosion gebracht wird, zu 
beschäftigen haben. 

Die vorhergehenden Abschnitte haben uns die sich 
fortwährend wiederholenden Functionen des Benzinmotors 
gezeigt; wir wissen jetzt schon, wie der Cylinder construirt 
sein muss, um das explosive Gemenge in kleinen Quanti- 
täten in sich aufzunehmen, in welcher Weise der Kolben 
durch die Explosion getrieben, die Arbeit erzeugt und 
endlich wie das Gemenge, nachdem es die Kraft, welche 




I i*. III. V'xg. SO. 



in ihm schlummert, abgegeben hat, aus dem Cylinder 
wieder entfernt wird. Unser Motor ist daher vollkommen 
betriebsbereit. Es erübrigt nur mehr, denselben mit einer 
Vorrichtung zu versehen, durch welche bei jeder Umdrehung 
des Schwungrades das in dem Cylinder eingeschlossene 
(ras zur Explosion gebracht wird. 

Betrachten wir nun zunächst die einfache Flammen- 
zündung, welche wohl die primitivste Form für die Ent- 
zündung des Gemenges ist. Wir bohren auf einer Seite 
des Cvlinders, ganz in der Nähe des Gaszuführungsrohres, 
eine Oeflnung / (Fig. VJ) und bringen in die unmittelbare 
Xähe derselben die Flamme einer Spirituslampe A. Wenn 
der Kolben sich vom C ylinderboden entfernt und die 
Saugperiode beginnt, so wird gleichzeitig ein Thcil der 
vor der Zündungsöffnung befindlichen Flamme eingesaugt 
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werden. In dem Augenblicke aber, wo die Flamme mit dem 
explosiven Gase in Berührung - kommt, erfolgt die Explosion. 
Die Zeichnung" (Fig. 2Ü), in welcher der Cylinder, von oben 
gesehen, dargestellt ist, gibt diesen Vorgang wieder. Der 
Kolben hat soeben die Oeffnung / freigegeben und die 
Flamme dringt in den Cylinder. 

Diese Einrichtung ist höchst einfach. Um dieselbe 
nun auf den kleinen horizontalen Motor, dessen schema- 
tische Construction wir 
zusammen vorgenommen 
haben, anzubringen, ge- 
nügt es, unterhalb des 
Benzinreservoirs ein dün- 
nes Kupferrohr abzuzwei- 
gen, um mittelst desselben 
einen kleinen, mit einem 
Dochte versehenen, vor 
der Zündungsöffnung be- 
findlichen Brenner zu 
speisen (Fig. 21). Unter- 
halb desselben bemerkt 
man einen, für die Zulas- 
sung des Benzins be- 
stimmten Hahn, sowie eine Schraube, durch welche der 
Docht hinauf- oder hinabgeschraubt werden kann. Trotz 
der bestrickenden Einfachheit dieser direkten Flammen- 
zündung, können wir uns ihre grossen Fehler nicht ver- 
hehlen. In der That wird ja gerade durch das Loch, 
welches wir zum Zwecke der Zündung in unseren Cylinder 
gebohrt haben, eine durch kein Ventil abgeschlossene 
Pforte geöffnet, durch welche ein grosser Theil des zu- 
gelassenen Gases, ehe es seine Arbeit verrichtet hat, ins 
Freie gelangen kann. 

Führen wir uns den Vorgang noch einmal klar vor 
^Vugen. Der Kolben entfernt sich vom Cylindergrunde und 
saugt an; bis jetzt geht Alles gut. Aber plötzlich wird die 
Oeffnung freigegeben, durch welche gleichzeitig mit der 
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Flamme ein Quantum atmosphärische Luft eingesogen 
wird. Unser Gemenge, welches wir im Carburator mit 
aller Sorgfalt in den richtigen Proportionen hergestellt 
haben, wird sofort durch Hinzutritt einer nicht vorher- 
gesehenen Dosis Luft verdünnt. Wir haben jetzt auf einmal 
zu viel Luft in unserem Gase und die Kxplosion wird in 
Folge dessen entsprechend schwächer ausfallen. — Aber 
gehen wir selbst über diesen Uebelstand hinweg, so wird 
uns noch ein anderer von der UnZweckmässigkeit unserer 
Anordnung überzeugen. 

Wenn die Explosion stattgefunden hat, so werden die 
Gase, welche den Kolben in Bewegung setzen sollen, 
wenigstens zu einem grossen Theile, durch das offen- 
stehende Zündloch entweichen. 

AVir werden thatsächlich bemerken, dass im Augen- 
blicke der Kxplosion die Flamme unseres Brenners heftig 
vom Cylinder weggeblasen wird, was einen ganz beträcht- 
lichen Verlust von Gas, welches nicht mehr auf den 
Kolben wirken kann, bedeutet. Wir müssen noch von 
Glück sagen, wenn der durch das vom Cylinder kommende* 
(ras entstandene heftige Zug nicht den Brenner ganz aus- 
löscht, und der Motor auf diese Weise, anstatt in (rang 
gesetzt zu werden, in seiner Thätigkeit behindert wird. 

Die Xachtheile dieser Anordnung liegen aber noch 
anderswo. Fahren wir in unserer Beobachtung fort. Die 
Kxplosion hat stattgefunden, der Kolben kehrt jetzt 
zurück. Es ist der Augenblick gekommen, wo die Ver- 
brennungsproduete in das Freie befördert werden müssen, 
was normalerweise durch das mittelst der Knagge geöffnete 
Auspuff ventil geschehen soll. Nachdem aber die unter dem 
Drucke des Kolbens stehenden Gase jede Möglichkeit, 
aus dem Cylinder hinauszugclangen, benützen, so wird ein 
Theil derselben durch die Zündöffnung entweichen. Ob- 
gleich uns vor allen Dingen daran gelegen ist, die Ver- 
brennungsproduete los zu werden, so ist es keineswegs 
gleichgiltig. ob dieselben an dieser oder jener Stelle aus- 
treten, da das Gas. welches plötzlich auf diese Weise das 
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Freie erreicht hat, aus dem Grunde, weil es nicht in den 
Schalldämpfer gelangt, eine starke Detonation verursacht 
und dadurch, dass es sich ausserhalb statt innerhalb des 
Auspuffrohres verbreitet, die umgebende Luft verpestet. 

Da jedoch unser Motor in Wirklichkeit nicht existirt, 
sondern bloss zur schematischen Darstellung dienen soll, 
so werden wir dieses fehlerhafte Zündungssystem wegen 
seiner Einfachheit beibehalten. In der Praxis aber sind 
bei den mit Flammenzündung versehenen Automobilmotoren 
die oben beschriebenen Uebelstände dadurch vermieden, 
dass die sogenannten Glührohre, deren Vervollkommnung 
Daimler zu danken ist, verwendet werden. 

Nehmen wir an, dass das Loch T, welches wir vorhin 
für die Zündung in unserem Cylinder gebohrt haben, mit 

T 





Fi«. HS. Fi*- 

einem Schraubengewinde versehen ist, in welches ein an 
einer Seite verschlossenes fingerhutartiges Platinröhrchen 
eingeschraubt wird. (Die von einigen Constructeuren ver- 
suchte Anwendung von Porzellanröhren ist wegen deren 
grosser Zerbrechlichkeit nicht zu empfehlen.) 

Haben wir nun dieses Röhrchen bei T (Fig. ">'*) be- 
festigt und dasselbe mittelst der Lampe A oder eines 
Brenners bis zum Weissglühen erhitzt, so können wir 
nunmehr den Motor in Bewegung setzen; die Fig. L>:> zeigt 
uns die Vorgänge in dem Cylinder. Der Kolben entfernt 
sich vom Cylinderboden und saugt das Gemenge an. 
welches in den Cylinder und theilweise in den kleinen 
Hohlraum des glühenden Platinröhrehens eindringt. Ks 
erfolgt eine Explosion, da das explosive Gemenge, sobald 
es mit dem glühenden Röhrrhen in Berührung gekommen 
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ist, sieh entzündet hat. Der Kolben wird weit fortgestossen. 
Jetzt wird aber kein Theilchen des Gases mehr seiner 
Bestimmung 1 entzogen und nicht die geringste Quantität 
verbrannter Gase kann, wenn der Kolben zurückkehrt, 
anders wohin als in das Abzugsrohr und von da in den 
Schalldämpfer entweichen. 

Diese eben besprochene Art der Zündung ist nur bei 
Viertactmotoren, zu deren näherer Beschreibung wir dem- 
nächst gelangen, verwendbar, wird aber auch heute noch 
von einer grossen Anzahl von Constructeuren, welche sich 
bis jetzt noch nicht für die elektrische Zündung entschliessen 
konnten, bevorzugt. 

Die unbestreitbaren Vorzüge der Glührohrzündung 
sollen im Folgenden auseinandergesetzt werden. 

Zunächst spricht für sie die Leichtigkeit, mit der die 
Brenner gespeist werden, da hiezu dasselbe Benzin, welches 
man für den Betrieb des Motors so wie so mitführt, ver- 
wendet wird. Weiters ist die Reparatur dieses Zündungs- 
apparates äusserst einfach. Mit einem Platinröhrchcn, 
einer Schraube und einigen Asbestdichtungen in Reserve 
ist jeder Fehler in kürzester Frist behoben. 

Endlich liegt ein grosser Vorzug darin, dass die 
Luft, welche dem Carburator zugeführt wird, durch die 
Anbringung des Zufuhrrohres in der Xähe der Brenner 
vorgewärmt werden kann, wodurch die Ingangsetzung des 
Motors, besonders in kalter Jahreszeit, ausserordentlich 
vortheilhaft beeinflusst wird. 

Aber die Glührohrzündung hat auch nicht wenige 
Xachtheile : 

Finer derselben ist die grosse Hitzcentwieklung. Die 
Brenner versetzen alle benachbarten Theile des Motors in 
eine so hohe Temperatur, dass man bei einer unterwegs 
vorzunehmenden Reparatur, um sich nicht die Hände zu 
verbrennen, immer die Abkühlung der in der Umgebung 
der Zünder befindliehen < )rgane abwarten muss. 

Abgesehen hievon, ist es aber auch an und für sich 
widersinnig, den Motor auf der einen Seite zu erhitzen, 
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während man anderseits bemüht ist, ihn durch verschie- 
dene Vorrichtungen abzukühlen. 

Weiters lässt sich nicht leugnen, dass eine gewiss«; 
Feuersgefahr für den Wagen vorhanden ist, wenn durch 
Ausserachtlassung der nöthigen Vorsicht das Benzin beim 
Anzünden der Brenner, bevor dieselben genügend vor- 
gewärmt und Benzingase entwickelt sind, zu rasch zu- 
tliesst und selbst zu brennen anfängt. Derartige Brände, 
die am ehesten noch bei unter starkem Druck stehenden 
Brennern zu befürchten sind, kommen in der Praxis aller- 
dings nicht häufig vor. 

Ein weiterer Nachteil ist, dass die Ingangsetzung des 
Motors bei diesem System ziemlich lange dauert, da die 
Glührohre nicht so rasch zu der für die Gasexplosion 
nöthigen Weissglühhitze gebracht werden können.*) 

Ausserdem ereignen sich beim Ankurbeln die so- 
genannten Rückschläge, denn das explosive Gemenge 
wird manchmal schon während der Compressionsperiode**) 
mit den Glührohren in Berührung kommen, und es entsteht 
eine vorzeitige Kxplosion, wodurch derjenige, welcher den 
Motor ankurbelt, einen unangenehmen Rückschlag erhält, 
oft auch Verletzungen erleidet. 

Schliesslich könnte man gegen die Glührohrzündung 
noch anführen, dass die Brenner bei starkem Sturme 
manchmal auslöschen, dass die Flamme manchmal in Folge 
verschiedener L'rsuchen nicht gerade nach oben brennt 
und dann das Glührohr nicht umspielt, dass das Benzin 
nicht immer ganz regelmässig dem Brenner zuströmt, dass 
es oft vorkommt, dass man die Glührohre auswechseln 
muss, und endlich, dass man viel Benzin dadurch ver- 
braucht, dass man auch beim Stehenbleiben die Flamme 
meist nicht auslöscht etc. 

Das dritte System der Zündung, welches häufig ver- 
wendet wird, ist die Zündung mittelst Flektricitüt. 

*) Siehe weiter unten «Die Hrenner der Voiturettc. Leon Holice... 
**) Siehe weiter unten «Der Vicrl:ictniotor». 
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VII. Die elektrische Zündung. 

Ihrem Wesen nach besteht die elektrische Zündung 
darin, dass man in dem Augenbücke, wo der Cylinder mit 
dem explosiven Gemenge gefüllt ist, in denselben einen 

elektrischen Funken, welcher 
das Arbeitsgemisch entzün- 
det, überspringen lässt. 

Die einfachste Art dieses 
Vorganges ist uns wohl noch 
aus der Schulzeit erinnerlich. 
Wer hat nicht in seiner 
Jugend, durch die Probleme 
der Physik angezogen, unter 
seinen Spielzeugen einen 
Ruhmkorff'schen Inductor und eine Volta'sche Säule zur 
Erzeugung der Elektricität gehabt? Wer hat sich nicht 
damit unterhalten, die zwei Pole seines Apparates zu be- 
nützen, um seine Kameraden zu elektrisiren, oder sich 
damit vergnügt, die leuchtenden Funken, von dem Unter- 
brecher der Spuk' oder von den einander genäherten 

metallischen Griffen, über- 
springen zu lassen ? Die Con- 
strueteure haben nichts Neues 
dazu erfunden. Die Einrich- 
tung der elektrischen Zün- 
dung des explosiven Ge- 
menges besteht in ihrer primi- 
tivsten Form aus zwei Theilen 
(Fig. 24 und 2f>). Ein Elektricitätserzeuger (Trockenelement 
oder Accumulator R) und eine Spule *S", deren Strom durch 
Drähte bis in den Cylinder geführt wird, bilden den nöthigen 
Apparat. Der positive und negative Strom geht je zu einer 
Drahtspitze über. Zwischen diesen zwei Spitzen, welche sich 
in einer Entfernung von ein bis zwei Millimeter von einander 
befinden, überspringt der elektrische Funke, welcher das 
Gemengt* entzündet. 
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Ein aufmerksamer Leser wird mir nun vielleicht sofort 
einwenden, dass der durch das Trockenelement oder den 
Accumulator gelieferte .Strom dadurch, dass er ununter- 
brochen durch das Functioniren der Spule genährt wird und 
die Funken fortwährend innerhalb des Cylindcrs von einer 
Drahtspitze zur anderen überspringen, leicht schon eine 
verfrühte Entzündung des Gemenges bei dem Beginne 
der Saugperiode verursachen und dadurch den Gang des 
Motors beeinträchtigen könnte. Diese Bemerkung ist voll- 
kommen richtig, der Motor würde nicht einmal e i n e Um- 
drehung machen, wenn die Explosion bloss zufällig und nicht 
zu einem genau bestimmten Zeitpunkte stattfinden würde. 

Die Constructeure haben in Folge dessen alle Sorgfalt 
darauf verwenden müssen, den Augenblick herauszufinden, 
in welchem der Funke in Action treten muss. Sie haben 
daher auf der Welle des Motors einen Unterbrecher an- 
gebracht, welcher sich mit dieser Welle dreht und den 
Strom, welcher vom Accumulator oder dem Trockenelemente 
zum Jnductionsapparat geht, nur in einem sehr kurzen Bruch- 
theile der Drehung zur Geltung kommen lässt. Während 
des grössten Theiles der Umdrehung des Schwungrades, 
zur Zeit, als der Kolben diejenigen Arbeiten verrichtet, bei 
welchen eine Zündung entbehrlich, ja nachtheilig ist, wird 
der Strom unterbrochen, die Spule funetionirt nicht und 
ruft keinen Funken hervor. Nur während eines minimalen 
Theiles einer Secunde wird durch den Unterbrecher ein 
momentaner Strom eingeschaltet, der sogenannte Xeef'sche 
Hammer der Spule in Bewegung gesetzt und werden die 
zündenden Funken im Cylinder erzeugt. 

Die Einrichtung der elektrischen Zündung erscheint, wie 
man sieht, in der Theorie wenigstens nicht allzu eomplicirt. 
Eine unerlässliche Bedingung derselben aber ist, dass der 
Funke die grösstmöglichste Hitze entwickelt, was nur der 
Fall ist, wenn er eine ganz blaue Farbe hat, da der Erfolg 
dieser Zündung ebenso sehr von der Temperatur der 
Cylinderwände, in welchen das Gas eingeschlossen ist, als 
von der des zündenden Elementes abhängt. 

* 

* * 
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Um die elektrische Zündung - aber vollkommen zu 
verstehen, ist zumindest eine elementare Kenntniss des 
Phänomens der Induction erforderlich. Wir wollen uns 
daher dasselbe wenigstens flüchtig" vor Augen führen. Es 
liegt mir ferne, über diesen Gegenstand einen wissenschaft- 
lichen Vortrag zu halten, und ist mein Ehrgeiz vollkommen 
befriedigt, wenn es mir gelingt, meine werthen Leser so 
weit zu bringen, dass sie die in Erage stehenden Vorgänge 
einfach begreifen. Die uns bevorstehende Abhandlung über 
Elektricität ist allerdings etwas trockener Natur, aber ich 
hoffe, dass selbst diejenigen, welchen dieses Thema voll- 
kommen fremd ist, wenn sie mir nur kurze Zeit aufmerksam 
Gehör schenken, die betreffenden Erscheinungen in ihrem 
vollen Umfange verstehen werden. 

* 

* * 

Um die für die Zündung erforderliche Anzahl von 
Funken zu erhalten, muss dem Motor ein Apparat bei- 
gefügt werden, welcher dieselben in einer ununterbrochenen 
Reihenfolge erzeugt. Der zu diesem Zwecke geeignete 
Apparat ist die sogenannte elektrische Batterie. Befestigt 
man einen Draht am positiven, einen zweiten am negativen 
Pole der Batterie, und nähert man die Endpunkte dieser 
Drähte soweit, dass sie sich fast berühren, so werden, 
vorausgesetzt, dass die Batterie stark genug ist, sichtbare 
Funken entstehen. Das Gleiche geschieht, wenn man die 
zwei Drähte eines Accumulators einander nähert. Bei dieser 
(Telegenheit sei nur erwähnt, dass man unter einem Accu- 
mulator einen Apparat versteht, welchen man mit Elektri- 
cität füllt und der, je nach unserem Wunsche, dieselbe 
nach und nach oder auf einmal wieder abgibt. 

Wiederholen wir nun dieses Experiment lO.OOOmal, 
so wird die Batterie schnell erschöpft, der Accumulator 
entleert sein. Um nun die Dauer der elektrischen Zündung 
eines Benzinmotors zu verlängern, ist man gezwungen, die 
directe Funkenerzeugung aufzugeben und zum Hilfsmittel 
des sogenannten Inductionsstromes zu greifen. 

* 

* * 
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Was ist nun Induction? Der englische Physiker 
Faraday war der Erste, welcher im Jahn' 1*32 constatirte. 
dass. wenn man einen Draht, durch welchen ein elektrischer 
Strom geht, in die Nähe eines zweiten Drahtes bringt, 
dieser zweite Draht auch von einem elektrischen Strom 
durchflössen wird. Wohlverstanden sind die zwei in Frage 
stehenden Drähte nicht miteinander in Berührung, sondern 
nur einander genähert. 

In der Fig. 2ü sehen wir eine Batterie P, deren Strom 
vom positiven Pol -f- zum negativen Pol — durch den 
Draht C geht. Wir werden diesen Strom den Hauptstrom 
nennen. Wenn wir in die Nachbarschaft desselben einen 
Draht Ebringen, so wird ein zweiter Strom in dem letzteren 
entstehen, welchen wir als Secundär-, Neben- oder inducirten 
Strom bezeichnen. Wenn 
wir nun den zweiten Draht 
durch einen Schnitt bei Ii 
in der Art unterbrechen, 
dass die beiden neu ent- 
standenen Endpunkte sich 
nahezu berühren, so wer- 
den wir bemerken, dass 

an dem Punkte K des Drahtes S ein Funke überspringt, 
so oft wir den Hauptstrom ausschalten oder aufs Neue 
einwirken lassen, was beispielsweise durch Hinausziehen 
und Wiedereintauchen der Zinkplatten der Batterie in die 
Erregerflüssigkeit oder noch leichter durch Anfügen eines 
kleinen Unterbrechers, welcher den Hauptstrom ein- und 
ausschaltet, geschehen kann. 

Ks entsteht daher jedesmal, wenn wir durch den Induc- 
tionsdraht einen wenn auch nur schwachen elektrischen 
Strom gehen lassen, in dem zweiten Draht ein sehr rapider 
und energischer Nebenstrom, welcher sowohl im Augen- 
blicke des Entstehens, als auch in jenem der Unterbrechung 
einen Funken erzeugt, der je nach der Kraft des ihn 
erzeugenden Apparates länger oder kürzer sein und daher 
mehr oder weniger Hitze entwickeln wird. 
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Man wird somit begreifen, riass zur Erzeugung brauch- 
barer Funken es keineswegs genügt, so wie es in unserer 
ursprünglichen schematischen Zeichnung der Fall ist, zwei 
mit einer Batterie in Verbindung gebrachte Drähte einfach 
einander zu nähern. Die elektrische Energie des inducirten 
Stromes und in Verbindung hiemit die von ihm erzeugten 
Funken stehen sowohl in einem geraden Verhältnisse zum 
Hauptstrome, als auch zu der Länge des Drahtes, welchen 
der inducirte Strom selbst durchläuft. 

Ruhmkorff war es, welcher im Jahre 1851 die 
nach ihm benannte Inductionsspule eonstruirte, welche 
dazu dient, wirklich verwendbare elektrische Funken zu 
erzeugen. Wir wollen nun in Kürze die Grundbegriffe der- 
selben erläutern. 




Vi K . 1'7. 



Ruhmkorff nahm einen aus Pappendeckel gefertigten 
Cylinder und wickelte um denselben einen starken, behufs 
Isolirung mit Seide umsponnenen, Kupferdraht, damit die 
metallischen Spiralen sich nicht untereinander berühren, der 
elektrische Strom den ganzen Draht zu durchlaufen ge- 
zwungen war und nicht den durch die etwaige Berührung 
einzelner metallischer Punkte gebotenen kürzeren Weg 
zurücklegen konnte. Dieser primäre Draht von stärkerem 
Durchmesser war mit den beiden Polen einer Batterie 
verbunden und wurde in Folge dessen vom Hauptstrom 
durchkreist. Um diesen Strom noch zu verstärken, gab 
Ruhmkorff in den Pappendeckelcylinder ein Bündel dünner 
Stäbe aus weichem Eisen, welche, durch den elektrischen 
Strom magnetisirt. ihrerseits wieder den Hauptstrom 
kräftigten (Fig. 27). 

Ruhmkorff wickelte über diese erste (primäre) Spule 
mit dem früher erwähntun dicken Drahte noch einen 
zweiten verhältnissmässig dünneren, von ausserordentlicher 
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Länge, etwa 10 Kilometer, und versah denselben wegen 
der Spannungsdifferenzen behufs vollständiger Isolirung 
ausser der Seidenumspinnung noch mit einem Ueberzug 
von Lackfirniss (zu den heutigen Inductionsspulen werden 
manchmal bis IM) Kilometer Draht verwendet). Dies ist nun 
der Draht, in welchem sich der inducirte Strom bildet. 
Die Fig. 27 zeigt uns links den Inductionsdraht, wie der- 
selbe um das Bündel von weichen Eisenstäben gewickelt ist. 
Die Drahtwindungen sind in diesen Figuren natürlich nur in 
schematischer Weise, keineswegs ihrer wirklichen Länge 
entsprechend dargestellt, und übertreffen die Windungen 
des inducirten Drahtes die anderen natürlich unendlich an 



E 




Fig. tu. 



Zahl, respective Länge. — Wir haben, um die Klarheit der 
Zeichnung nicht zu beeinträchtigen, die in Wirklichkeit 
übereinander liegenden Drähte nebeneinander gezeichnet. 

Denken wir uns nun der Länge nach durch die 
Ruhmkorff'sche Spule einen Schnitt geführt (I* ig. 2Kt, so 
sehen wir im Mittelpunkte die aus einzelnen dünnen 
Stäben bestehenden sogenannten weichen Eisenkerne, 
um dieselben den Durchschnitt des dicken Incluctions- 
drahtes und um diesen wieder den Durchschnitt der 
dünnen Drähte der inducirten Spule. 

Die äussersten Endpunkte des Inductionsdrahtcs sind, 
wie wir gesehen haben, in directer Verbindung mit den 
Messingklemmen A und B der Batterie. Die Endpunkte 

Die Automobil««. 1 . 
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des inducirten Drahtes führen zu zwei weiteren Messing- 
klemmen, zwischen welchen man nur zwei metallische 
Spitzen, welche sich bei £ nahezu berühren, einzuklemmen 
braucht, um daselbst im gegebenen Momente den Funken 
überspringen zu lassen. 

Um diese Funken nun beständig überspringen zu 
lassen, müssen wir noch einen kleinen Nebenapparat hinzu- 
fügen, durch welchen fortwährend automatisch der Haupt- 
strom ein- und ausgeschaltet, d. h. unterbrochen wird. Wir 
haben bereits weiter oben erwähnt, dass die Dauer des 
Nebenstromes eine ausserordentlich kurze ist. und dass 
die Funken, weit entfernt von dem einen zum anderen 
Pole bei E fortwährend überzuspringen, nur in dem 
Augenblicke der Unterbrechung des Primärstromes ent- 
stehen. Wenn daher Ruhmkorff eine »Serie von Funken 
erzeugen wollte, so musste er den Hauptstrom so oft als 
möglich unterbrechen und wieder entstehen lassen. 

Dieser geistreiche Erfinder construirte nun folgenden 
Unterbrecher : 

Kr befestigte gerade gegenüber dem einen Endpunkte 
der weichen Eisenkerne an einer schwachen lamellenartigen 
Stahlfeder, ein kleines flaches Stück weichen Eisens 7' 
(siehe Zeichnung auf S. 49 rechts). Der Endpunkt m dieser 
schwingenden Feder ist in constantcr Verbindung mit dem 
einen Drahtende der inducirenden Spule. Diese Feder, 
welche, da sie aus Metall hergestellt, geeignet ist, den 
Strom weiterzuleiten, ist nun für gewöhnlich in Folge ihrer 
Federkraft in Contact mit einer am Ende mit einer Platin- 
spitze versehenen spitzigen Contactschraube 7?, mit welcher 
der Induetionsdraht derartig leitend verbunden ist, dass der 
Strom über ;/ zur ltatterie zurückkehren kann. Es ist also 
im Ruhestände der Feder durch die Anpressung derselben 
an die früher erwähnte Contactspitze der Strom geschlossen. 

Welches ist nun der Vorgang in diesem Momente, 
d. h. bei geschlossenem Strome? Offenbar wird nun nach 
dem eingangs Erwähnten in der dünnen (Secundär) Spule 
ein zweiter Strom erzeugt (inducirt). und muss daher an der 
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Unterbrechungsstelle ein Funken überspringen. Gleichzeitig 
jedoch wird der weiche Eisenkern, den Gesetzen des 
Elektromagnetismus entsprechend, magnetisch und zieht 
daher das an der Stahlfeder befestigte Stück weichen Eisens 
T y den sogenannten magnetischen Unterbrecher (Fig. 28 
rechts) an. Es ist somit in diesem Momente die Berührung 
zwischen der den Strom leitenden Feder und der früher 
erwähnten Platinspitze und in Folge dessen auch der Haupt- 
strom selbst unterbrochen. Im gleichen Momente tritt natur- 
gemäss auch eine Unterbrechung des secundären (inducirten) 
Stromes ein, und die Consequenz davon ist neuerliche 
Funkenbildung. Aus dem gleichen Grunde (nämlich Con- 
tactunterbrechung) hört nunmehr die Magnetisirung des 
weichen Eisenkernes auf, die nicht mehr magnetisch an- 
gezogene Feder schwingt zurück, der ursprüngliche Con- 
tact ist wieder hergestellt, der Primärstrom aus der Batterie 
kann neuerdings circuliren, das Eisenbündel wird mag- 
netisch, die Feder wird neuerdings angezogen und so 
wiederholt sich dieses neckische Spiel, mit einer ganz be- 
trächtlichen Anzahl von Unterbrechungen, selbst innerhalb 
einer Secunde. Der RuhmkorfFsche Funkenunterbrecher, 
beziehungsweise die Feder, geräth durch die zahllosen 
Unterbrechungen in so viele Schwingungen, dass sich die- 
selben für unser Ohr, je nachdem wir die mit einem Ge- 
winde versehene Contactspitze durch einige Schrauben- 
umdrehungen der Contactfeder näher oder weiter bringen, 
durch ein charakteristisches Brummen, beziehungsweise 
Singen bemerkbar machen. Es dürfte somit genügend klar- 
gestellt sein, was für Functionen dem mehrfach erwähnten 
magnetischen Unterbrecher (Neef scher Hammer) zufallen. 

Die Inductionsapparate, welche heute noch nach dieser 
ziemlich einfachen Grundform construirt werden, bilden 
die Transformatoren der für die Entzündung des explosiven 
Gemenges bei Benzinmotoren bestimmten Elektricität, 
gleichgiltig ob der Strom von einer aus Trockenelementen 
gebildeten Batterie oder durch Accumulatoren erzeugt wird. 

* 
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Die Vortheile der elektrischen Zündung, welche die- 
selbe von Tag zu Tag beliebter machen, sind nun folgende : 

Zunächst ist es die Schnelligkeit der Inbetrieb- 
setzung. Man braucht nicht wie bei der Glührohrzündung 
5 oder f> Minuten zu warten, bis die Glührohre durch die 
Flamme des Brenners zur Weissglühhitze gebracht worden 
sind. Sobald man den Strom durch Einschaltung in den 
Inductionsapparat gelangen lässt, beginnt die Funken- 
bildung und die Explosionen linden statt. 

Ein zweiter Vortheil liegt darin, dass die Zündung 
innerhalb des Cylinders erfolgt und nicht, wie bei der 
Glührohrzündung, ausserhalb desselben sich offene Flammen 
befinden, somit die Gefahr, welche durch die Nachbar- 
schaft der Benzinreservoire und durch ein eventuelles 
Durchsickern der Flüssigkeiten entstehen könnte, ausge- 
schlossen ist. 

Drittens erlaubt die elektrische Zündung dem Wagen- 
lenker, die Explosionen in dem Augenblicke zu erzeugen, 
welcher für eine möglichst starke Kraftleistung am ge- 
eignetsten erscheint. Während wir die Stellung des Glüh- 
rohres am Cylinder nicht verändern können, und daher bei 
diesem System die Zündung nur immer zu einem und dem- 
selben Zeitpunkte der .Schwungradbewegung stattfindet, 
sind wir im (regentheile bei der elektrischen Zündung 
leicht im Stande, den Funken in dem Augenblicke springen 
zu lassen, welchen wir für die jeweilige Arbeitsleistung 
des Motors am zweckmässigsten erachten. 

«Vor-, respective Nachzündung geben» nennen wir 
es, wenn wir den Zeitpunkt, in welchem der Funke das 
Gemisch entzündet, früher oder später eintreten lassen. 
Wir können auf diese Weise den Augenblick der Ent- 
zündung mit der jeweiligen Schnelligkeit, welche der Motor 
annimmt, in Einklang bringen. 

Viertens ist ein grosser Vortheil der elektrischen 
Zündung darin gelegen, dass bei Inbetriebsetzung des 
Motors keine Rückschläge erfolgen können, wenn genügende 
Nachzündung gegeben wird. 
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Fünftens ist jede Feuersgefahr ausgeschlossen. 

Weiters kann der sonst unbedingt nothwendige Regu- 
lator entfallen ; man ist in der Lage, durch Ausschaltung 
und Wiedereinschaltung der elektrischen Zündung, was 
insbesondere bei der Thalfahrt von Werth ist, die Kraft- 
erzeugung des Motors zeitweilig zu unterbrechen und da- 
durch eine Ersparniss an Benzin herbeizuführen etc. etc. 

* 

Die Nachtheile der elektrischen Zündung sind heut- 
zutage nur mehr sehr gering. 

Nichtsdestoweniger kann man nicht umhin, zu ge- 
stehen, dass sie dennoch ihre Fehler aufweist, unter 
denen, man möchte sagen, ihre Launenhaftigkeit den ersten 
Platz einnimmt. Bald lässt uns der Erzeugungsapparat 
selbst in Stiche, bald entsteht ohne besonderen Grund ein 
Kurzsehl uss und die in unserer Batterie oder unserem 
Accumulator enthaltene Elektricität ist im Nu verschwunden. 
Wir bleiben mitten auf der Strasse, vielleicht gerade dort, 
wo wir weit und breit keine Hilfe finden können, stecken! 
Oder es reisst ein Draht, löst sich ein Contact, der Neef- 
sche Hammer funetionirt nicht u. s. w. 

An zweiter Stelle bildet der verhältnissmässig hohe 
Preis der Installation einen Nachtheil. Der Accumulator 
ist immer theuer, ausserdem kostet seine Wiederladung 
neuerdings Geld. Auch Trockenelemente werden abgenützt 
und auch der Inductionsapparat ist ein sehr kostspieliger 
Gegenstand. Bedenkt man weiters, dass die Accumulatoren 
aus Blei hergestellt und daher schwer sind, dass der 
Inductionsapparat mit seinem Befestigungsbolzen, den 
Drähten und den Contacten viel Platz beansprucht, so 
wird man sich nicht wundern, dass die elektrische Zündung, 
sowohl wegen ihres Gewichtes als auch ihres Raum- 
erfordernisses, von manchen Automobilerbauern perhorres- 
cirt wird. 

Endlich ist nicht ausser Acht zu lassen, dass der elek- 
trische Zündungsapparat eine äusserst sorgfältige Bc- 
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handlung beansprucht, und alle seine Theile unausgesetzt 
nachgesehen und geprüft werden müssen. Diese Prüfung 
soll sich von der Evidenzhaltung der noch in dem Accu- 
mulator vorräthigen Elektricität oder der Constatirung der 
noch vorhandenen Leistungsfähigkeit der Trockenelemente 
bis auf die Contactspitzen erstrecken, da ein bischen 
Staub genügt, den Strom zu unterbrechen und dadurch 
die Thätigkeit des Motors zu sistiren. 

Die zuerst angeführten Vorzüge haben jedoch bereits 
viele Constructeure veranlasst, die elektrische Zündung 
trotz der nicht abzuleugnenden Uebelstände bei einer 
nicht unbedeutenden Anzahl von Motorfahrzeugen ver- 
schiedenster Typen in Verwendung zu bringen. 
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VIII. Der Zweitactmotor. 

Wir haben bis jetzt nur die einfachsten Formen eines 
Gasmotors, des Zweitactmotors, welcher jedoch bei Auto- 
mobilen im Allgemeinen nicht in Verwendung steht, 
studirt. Der Zweitactmotor ist darum so genannt, weil er 
durch die einmalige Hin- und Herbewegung (erste und 
zweite Periode) des Kolbens im Cylinder alle für seine 
Thätigkeit nöthigen Functionen der Einlassung des explo- 
siven Gemenges, der Krafterzeugung und der Entleerung 
ausführt. 

Die einzelnen Phasen der Bewegung des Kol- 
bens und der Ventile in einem Zweitactmotor sind durch 
die in diesem Capitel beigefügten Zeichnungen klar und 
deutlich dargestellt. 

Hoffentlich werden diese schematischen Figuren 
selbst denjenigen meiner Leser, welchen in den früheren 
Ausführungen irgend ein Punkt unklar geblieben sein 
sollte, ein deutliches Bild der in Frage stehenden Er- 
scheinungen verschaffen und ihre etwa noch vorhandenen 
Zweifel beseitigen. 

Die Figuren zeigen uns den Längsschnitt eines theo 
retisch gedachten horizontalen Motors, von oben aus ge- 
sehen. Die links in jeder Zeichnung befindliche Rundung 
stellt den Carburator vor, während die Richtung des 
Gasstromes durch Pfeile angezeigt wird. Bei dem Stu- 
dium der Zeichnung ist genau die Stellung der Ventile, 
des Kolbens und der auf dem Schwungrade befindlichen 
Erhöhungen, sowie die Verhältnisse dieser Theile unter- 
einander zu beachten; denn der Gang des Motors und die 
Qualität seiner Leistung hängen vor Allem davon ab, dass 
die von ihm automatisch ausgeführten Bewegungen genau 
in dem richtigen Zeitpunkte stattfinden. 

Ausserdem geht aber aus diesen bildlichen Dar- 
stellungen deutlich hervor, warum die Zweitactmotoren 
in der Praxis von den Constructeuren nicht verwendet 
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werden. Die eigentliche Arbeitsperiode des Kolbens ist nur 
auf einen halben Lauf unter zwei ganzen Laufen be- 
schränkt, und ist daher auch das (Quantum des von ihm 
angesaugten Gases viel zu gering. Ausserdem aber ist 
bei dieser Type eine genügende Compression des Gases 
vor der Zündung ausgeschlossen, und gerade diese Com- 
pression, die wir aber in der Praxis nur beim Viertact- 
motor finden, ist es, welche die Kraftleistung bedeutend 
erhöht. 

Dieser Umstand dürfte auch die ausschlaggebende 
Ursache bilden, warum der Zweitactmotor bei Automobilen 
nicht verwendet wird. 

Der Zweitactmotor. 

I. Tact. 
Der Hingang de« Kolben*. 

Saugperiode, Explosion und Arbeit. 



Der Kolben -.äugt das Ge- 
inonge an. 

Der t'arlninitur i»t in 
'Ihätink.it. 

Da* Fini a ss ventil ist ge- 
öffnet. 

Das Auspuffventil ist 

fje.si Müssen. 



Der K Ken e,el.<ntft zu dein 
Punkte, n.i die Kxj>W>*i.»n 
stattfinden wird 

Der Ca r l.n rat«, r arbeitet 
weiter. 

Das Ki nla ss ventil ist 

nueb offen. 
Das Auspuff ventil ist 
lil.isseu. 



Anfang der Saugperiode. 




Ende der Saugperiode. 
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Durch die Flamme des 

Bre n n e r< ist das Gemenge 

entzündet. 
Der Kolben wird heftig 

nach rechts geschleudert. 
I >as Ei n I a s s v e n t i 1 wird 

jab zurSckgedrückl. 
I>a* Au »puff ventil ist 

noch immer geschlossen. 



Die Explosion. 
Anfang der Arbeitsperiode. 




Fig. 29 c 



I>er Knlbt-n ist am Ende 
meiner Vor w Urtsbewegung ; 
er hat seineArbeit vollendet 
und steht auf dem Punkte, 
vi>n welchem er durch die 
Kraft de* Schwungrades zu- 
rückgeführt wird. 

I)ie auf dem Scbwungrade 
befindliche Erhöhung ist 
nahezu an dem Punkte an- 
gelangt, an welchem sie in 
denHacken der Steuern ngs- 
Stange des Auspuffventiles 
eingreift. 

Im Innern des Cylinders 
befinden sic h nur mehr die 
Verbrennungsproducte des 
Gastes. 



Ende der Arbeitsperiode. 




Fi«. 31» d. 



I Ht K o 1 b e n , durch die Kraft 
des Schwungrades getrie- 
ben, dringt wieder in den 
Cj linder ein und treibt die 
verbrannten Gase vor »ich 
her. 

I>ie Er h ö h u n g am Schwung- 
rade schlagt auf den Haken 
der Steuerungsstange des 
Auspuffventiles und öffnet 
hiedurch das letztere. 

I>ie Verbrenn ungspro- 
duete des Gases werden 
au» dem Cylindcr hinaus 
und in den Auspufftopf 
getrieben. 



II. Tact. 
Die Rtiokbewegnng des Kolbens. 

Die Austrittsperiode. 
Austritt der verbrannten Gase. 




I i«. J'.U ■ 
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IX. Der Viertactmotor. 

Wie wir bereits gesagt haben, sind nicht die Zwei- 
tact-, sondern die Viertactmotoren allgemein für Motor- 
wagen gebräuchlich. Der Vater aller beim Automobilbau 
verwendeten Motoren ist der Daimler-Motor, seine directen 
Nachkommen — um nur von den bekanntesten Systemen 
zu sprechen — der Phönix-Motor, der Bollee-Motor, der 
kleine Motor von de Dion und Bouton u. s. w., sind alle 
Viertactmotoren. 

Der Hauptgrund, warum die Constructeure den ein- 
facheren Zweitactmotor bei Seite liegen lassen und sich 
dem Viertactmotor zuwenden, ist der, dass durch den 
letzteren, wie schon gesagt, das angesaugte Gas vor der 
Zündung eine genügende Compression erhält. 

Die Compression des Gases ist aber darum so vor- 
theilhaft, weil sie : 

1. dazu dient, die Molecüle zusammenzupressen, aus 
welchen das Gas besteht und die in Folge ihrer Natur 
die Tendenz haben, sich voneinander zu entfernen. Hie-- 
durch wird — wenn wir diesen Ausdruck gebrauchen 
dürfen — die Federkraft, welche dem explosiven Gemenge 
innewohnt, angespannt und dessen Kraftleistung erhöht. 
Je stärker die Molecüle vorher aneinander gepresst waren, 
desto kräftiger ist ihr Bestreben, im Augenblicke der 
Explosion sich voneinander zu entfernen. Es vermehrt 
daher die Compression in sehr bedeutendem Masse die 
Arbeitsleistung des Motors; 

2. die Temperatur des für die Arbeit bestimmten 
Gases erhöht. Man kann dieses Experiment am leichtesten 
bei einer einfachen Pneumaticpumpe machen. Die durch 
die Kolbenbewegung in derselben hervorgerufene Com- 
pression der eingeschlossenen Luft erhitzt die Pumpe der- 
artig, zumal an ihrem unteren Ende (d. h. an dem Punkte, 
wo die Compression am grössten ist), dass man oft nicht im 
Stande ist, dieselbe lange mit der Hand zu halten. Wie gross 
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diese durch die Compression hervorgerufene Temperatur- 
erhöhung" ist, geht daraus hervor, dass einzelne Constructeure 
es versucht haben, ohne Zündung das Gasgemenge durch 
die von einer überstarken Compression hervorgerufene 
Hitze zu entzünden. — Es unterliegt aber keinem Zweifel, 
dass diese Erhitzung der Gase eine rapide Explosion selbst 
wesentlich fördert. 

* 

* * 

Die Kolbenbewegung in dem Cylinder eines Vier- 
tactmotors findet nun folgendermassen statt: 

1. Die Saugperiode. — Der Kolben entfernt sich 
von seiner Endstellung am äusseren Todtpunkte (Fig. 30 
links oben) ; er saugt während dieser ganzen Bewegung 
bis zum Ende seines Laufes (Fig. 30 rechts oben) das explo- 
sive Gemenge an. Sobald der Kolben sich auf dem inneren 
Todtpunkte befindet, so schliesst sich, da die Saugperiode 
beendigt ist, das Einfassventil durch die Wirkung seiner 
Spiralfeder. 

2. DieCompressionsperiode. — Der Kolben bewegt 
sich zurück (Fig. 30 links); beide Ventile sind geschlossen, 
und zwar das Einlassventil, welches sich ja nur durch das 
Ansaugen öffnet, weil keine Ansaugung mehr stattfindet; 
das Auspuffventil, weil es nicht durch die Erhöhung am 
Schwungrade aufgestossen wird. Das angesaugte Gemenge 
ist daher vollkommen eingeschlossen. 

Der Kolben, beispielsweise durch die menschliche 
Kraft, welche für die Inbetriebsetzung des Motors (bei 
grossen Wagen durch Andrehung der Kurbel, bei Moto- 
cycles durch Pedaltreten) zu Hilfe genommen werden muss, 
zurückgetrieben, drückt auf die im Cylinder eingeschlossenen 
Gase und comprimirt dieselben auf ein Minimum ihres 
ursprünglichen Volumens (Fig. 30 rechts in der zweiten 
Reihe). 

3. Explosions- und Arbeitsperiode. — Sobald die 
Compression beendigt ist, wird das Gemenge, wie wir bereits 
wissen, durch Glührohre oder elektrische Funken entzündet. 
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Da die Ventile noch immer hermetisch verschlossen sind, 
so treibt die durch die Zündung entstandene Explosion den 
Kolben in heftigster Weise nach dem anderen Ende seiner 
Bahn. (Siehe die Figuren der dritten Reihe.) 

4. Die Austrittsperiode. — Nunmehr tritt die durch 
die Kraftleistung der Kxplosionsperiode im Schwungrade 
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Fig. 30. 

Aspiration — AnsauKporiodc. Travail = Arlwitspcriode. 

Compression = Comprpssionsperiode. Kohappement - Austiiiuptxocl.-. 

Soupape d'aspiration ouverte = Ansau>rventil offen. 

Soupape d echapt fermee — Auspuffventil Resrhlosscn. 
Fermec — Rcscblossen. Ouvertc = offrn. 

autgespeicherte Kraft in Thätigkeit und treibt den Kolben 
und mit ihm die Yerbrennungsproducte gegen den Hoden 
des Cy Hilders wieder zurück. In diesem Augenblicke wird 
durch die bereits beschriebene Vorrichtung das Auspuff 
ventil aufgeschlagen, und die unter dem Drucke des zurück- 
gehenden Kolbens stehenden verbrannten Gase können 
aus dem Cylinder hinausgedrängt werden. 
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Hiemit ist der erste Kreislauf beendigt und beginnt 
ein neuer in gleicher Reihenfolge und so fort. 

Es ist ersichtlich, dass der Viertactmotor ausser den 
offenbaren Vortheilen der Compression noch dadurch dem 
Zweitactmotor überlegen ist, dass eine grössere Quantität 
Gas in den Cylinder einströmt und daher eine grössere 
Arbeit leisten kann, weil die Saugperiode (I. Tact) sich 
über den ganzen Lauf des Kolbens erstreckt und mindestens 
die doppelte Portion explosives Gemenge zur Arbeits- 
leistung herangezogen wird. Die Periode der Arbeits- 
erzeugung (III. Tact) erstreckt sich aber auch wieder über 
einen ganzen Lauf des Kolbens und ist ihre Wirkung in 
Folge dessen auch eine doppelt so starke wie bei dem 
Zweitactmotor. 

Nichtsdestoweniger hat auch das System des Vier- 
tactmotors seine Nachtheile. Zunächst ist es der, dass nur 
bei einem einzigen unter vier Kolbenläufen die treibende 
Kraft erzeugt wird. Es muss daher das Schwungrad durch 
diesen einen Arbeit erzeugenden Kolbengang so viel Energie 
in sich aufspeichern, dass dadurch nicht bloss die Wagen- 
räder in Bewegung gesetzt und erhalten, sondern auch 
die übrigen drei Kolbenläufe ausgeführt werden können. 

Der zweite Nachtheil dieses Systems ist ebenso leicht 
verständlich. Die Compression, welche zwischen 3 und 5, 
manchmal aber auch noch mehr Atmosphären schwankt, 
erfordert eine bedeutende Kraftleistung von Seite des 
Schwungrades, oder anders gesagt, die Compression der 
Gase wirkt wie eine Bremse. 

Trotz dieser Fehler, welche dem System anhaften, 
hat die Erfahrung gelehrt, dass seine Vortheile in Bezug 
auf die Kraftleistung des Motors die Nachtheile bei Weitem 
überwiegen. 

* 

* * 

Man wird sich nun vielleicht fragen, durch welche 
Einrichtung es bewerkstelligt wird, dass die bereits be- 
schriebene daumenförmige Erhöhung am Schwungrade. 



Digitized by Google 



*>2 



Theorie des Benzinmotors. 



das Auspuffventil nur bei jeder zweiten Umdrehung 
öffnet? Die Beantwortung- dieser Frage ist höchst einfach. 
Man bringt den Hebedaumen, welcher das Auspuffventil 
in Bewegung setzt, nicht mehr auf dem Schwungrade oder 
der Welle des Motors selbst, sondern auf einem mit dem 
letzteren in Verbindung stehenden Theile an, welcher nur 
die halbe Tourenanzahl der Welle macht. 

Zu diesem Zwecke befestigen wir auf dem Schwung- 
rade V (Fig. ;-3l) ein Zahnrad R in der Weise, dass es 
genau so viel Umdrehungen macht als das Schwungrad 
selbst. Auf einer entsprechenden Lagerung bringen wir 




Fig. 31. 

t arne — Hcbedaumrn oder Knagg«' 



nun ein zweites genau doppelt so grosses Zahnrad T 
an und stellen dasselbe derart ein, dass seine Zähne in 
diejenigen des ersten eingreifen. Das zweite Zahnrad wird 
nun in derselben Zeit nur eine Tour machen, als das erste 
und mit diesem natürlich das Schwungrad sich zweimal um 
seine Achse dreht. Wenn wir dann das zweite grössere 
Zahnrad mit dem daumenförmigen Vorsprunge versehen, 
muss sich naturgemäss das Auspuffventil nur bei jeder 
zweiten Umdrehung des Schwungrades öffnen. Da nun 
während einer Umdrehung des Schwungrades der Kolben 
einen Hin- und einen Rückgang, somit zwei Läufe, voll- 
endet, so folgt daraus, dass unter zwei Umdrehungen 
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des Schwungrades, das Auspuffventil nur während eines 
der vier Kolbenläufe geöffnet wird. (Zur Recapitulation: 
1. Hingang: Saugperiode; 2. Rückgang: Compressions- 
periode; 3. Hingang: Arbeitsperiode; 4. Rückgang: Aus- 
trittsperiode.) Wir können uns dieses Grundprincip des 
Viertactmotors nicht gründlich genug einprägen, und wenn 
dasselbe auch noch so leicht verständlich erscheint, so ist 
es dennoch bei dem Studium der folgenden Capitel un- 
umgänglich nothwendig, sich stets ein klares Bild über 
die Functionen und die Reihenfolge der Kolbenbewegungen 
vor Augen zu halten. 
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X. Der Regulator. 

Wenn wir nun unseren kleinen Motor ohneweiters 
in Gang setzen, so würden wir wahrnehmen, dass die 
Schnelligkeit seiner Bewegung sich so weit steigert, dass 
irgend einer seiner wesentlichen Bestandtheile in Stücke 
gehen muss. Wären wir daher nicht in der Lage, die 
Thätigkeit des Motors nach unserem Willen zu regeln, so 
würde der Fall nicht ausbleiben, dass der Motor uns sozu- 
sagen durchgeht und einzelne seiner Organe durch die 
übergrosse Schnelligkeit brechen oder sich verbiegen 
müssten. Abgesehen davon würde die durch das wahn- 
sinnige Tempo hervorgerufene Hitze das Oel zersetzen, die 
Schmiermittel nicht mehr wirken und der Kolben in Folge 
dessen stecken bleiben. 

Es ist daher unumgänglich nothwendig, dass wir 
durcli irgend eine Vorrichtung den Gang des Motors in 
der Hand behalten. Die gebräuchlichste Art, diesen Zweck 
zu erreichen, besteht darin, dass man einen Regulator an- 
bringt, welcher auf das Auspuffventil einwirkt. Wenn wir 
durch eine Vorrichtung erreichen können, dass in dem 
Augenblicke, wo die Tourenanzahl des Motors eine von 
uns genau bestimmte Maximalhöhe pro Minute über- 
schreitet, eine zu seinem Gange unbedingt erforderliche 
Function automatisch verhindert wird, und daher die 
Krafterzeugung aufhört, so wird der Motor, nur mehr 
durch die im Schwungrade aufgespeicherte Knergie in 
Bewegung erhalten, successive sein Tempo massigen und 
wieder innerhalb der Grenzen seiner normalen Thätigkeit 
zurückkehren. Hört in diesem Augenblicke die Wirkung 
der Regulirvorrichtung von selbst auf, so kann der Motor 
wieder so lange nutzbare Arbeit verrichten, bis er von 
neuem an jenem Punkte der Schnelligkeit angelangt ist, wo 
seine Thätigkeit durch den Regulator unterbrochen wird. 

Wenn wir daher eine Anordnung treffen, dass bei 
zu grosser Schnelligkeit des Motors der auf dem Schwung- 
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rade, respective dem mit letzterem in Verbindung" stehenden 
Zahnrade, befindliche Hebedaumen die Zugstange des Aus- 
puffventiles nicht mehr im gegebenen Zeitpunkte berührt 
und das Auspuffventil daher geschlossen bleibt, so können 
die Verbrennungsproducte nicht mehr aus dem Cylinder 
hinausgelangen. Die Folge hievon ist, dass der mit ver- 
brannten Gasen gefüllte Cylinder kein neues productives 
Gasgemenge ansaugen kann, daher keine Explosion und 
mithin auch keine Krafterzeugung erfolgt. 

Obwohl die im Schwungrade enthaltene Kraft den 
Mechanismus eine Zeitlang in Bewegung erhält, so würde 
der Motor, wenn wir nicht die Vorrichtung, welche das 
Oeffnen des Auspuffventiles verhindert, ausschalten könnten, 
endlich ganz stehen bleiben müssen, da die Kraft des 
Schwungrades bald erschöpft ist. Wir müssen daher den 
Regulirapparat so construiren, dass er die Entleerung des 
Cylinders nur so lange verhindert, bis das Tempo des 
Motors sich entsprechend vermindert hat. 

Alle meine Leser haben gewiss bei Dampfmaschinen 
einen meist aus zwei Kugeln bestehenden Apparat be- 
merkt, welcher, auf dem Gesetze der Centrifugalkraft be- 
ruhend, den Lauf der Maschine regulirt. Die Centrifugal- 
kraft besteht darin, dass jeder einzelne Theil eines roti- 
renden Körpers umso stärker das Bestreben hat, sich von 
der Rotationsachse zu entfernen, je schneller die Rotation 
erfolgt. Wir wissen Alle, dass, wenn wir mit einem Fahr- 
rade schnell um eine Strassenecke fahren, wir uns instinetiv 
mit unserer Maschine gegen den Mittelpunkt des Bogens, 
welchen wir beschreiben, neigen und dies umsomehr, je 
schneller wir fahren. Die Radrennbahnen sind alle je stärker 
überhöht, je kürzer der Bogen ist, in welchem sie gebaut 
sind, und je grössere Schnelligkeitsleistungen man auf den- 
selben erwartet. Wenn man sich beim Befahren einerWendung 
auf dem Fahrrade gegen das Centrum des Bogens hinneigt 
oder wenn man die Radrennbahn überhöht, so geschieht 
es aus dem Grunde, um dadurch den Einwirkungen der 
Centrifugalkraft ein Gegengewicht zu bieten. 

Die Automobile. I. ■'» 
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Der Kugelregulator oder, wie der fachmännische Aus- 
druck heisst, der Centrifugalpendel besteht aus zwei schweren 
Metallkugeln P P (Fig. 32), von denen jede auf einer an 
einem horizontalen Querbalken befestigten Stange ange- 
bracht ist. Die horizontale Querstange ist wieder selbst 
in ihrem Mittelpunkte auf einer Welle montirt. Die Welle 
aber wird oben von dem Drehzapfen S, unten von dem 
Drehzapfen T gehalten. 

Wenn wir auf dem unteren Theile dieser Welle eine 
Scheibe M befestigen und dieselbe mit dem Schwungrade 
durch ein Kabel in Verbindung bringen, so wird unser 
Apparat umso schneller rotiren, je mehr die Tourenanzahl 



des Motors in einem bestimmten Zeiträume erhöht wird. 
Was wird nun geschehen ? Die Kugeln P P, welche beim 
Stillstande des Motors an ihrer Centrifugalwelle herunter- 
hingen, werden sich von dem Mittelpunkte des Kreises, 
welchen sie in ihrer Bewegung beschreiben, nach und 
nach entfernen. Je schneller die Rotation wird, desto-mehr 
werden sie sich bestreben, in die Stellung P P zu ge- 
langen. Ks verändert sich daher ihre Entfernung vom 
Mittelpunkte automatisch mit der Schnelligkeit des Motors. 

Haben wir den Apparat soweit fertiggestellt, so ist 
die übrige Construction unseres Regulators nicht mehr 
mit Schwierigkeiten verbunden. Wir brauchen nur auf der 
Welle oberhalb der Riemenscheibe M einen Ring A\ 
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welcher leicht auf der Welle hin- und hergeschoben werden 
kann, anzubringen und denselben mit den zwei Trägern 
der Kugeln durch zwei bewegliche Stangen zu verbinden. 
Sobald die Kugeln die Stellungen P 4 P* einnehmen, wird 
naturgemäss der durch ihre Träger gesteuerte Ring A* 
von ihnen in die Höhe gezogen und in die Stellung R l 
gelangen. 

Wir befestigen nun auf diesem Ringe (siehe Fig. 32 
rechts) zwei kleine Stifte rr und lassen zwischen denselben 
die Steuerungsstange des Auspuffventiles, welche wir vor- 
her beim Punkte /. mit einer beweglichen Gliederung* ver- 
sehen haben, durchgehen. Sobald die Kugeln des Regu- 
lators in Folge der Einwirkung der Centrifugalkraft sich 
voneinander entfernen, wird sich der Ring R nach oben 
bewegen und das Stück der Zugstange lO mit sich in die 
Höhe bis zur Stellung IO* führen. In Folge dieses Vor- 
ganges kann, wie aus der Fig. 32 (rechts) ersichtlich ist, 
die Knagge B die Zugstange des Auspuffventiles, mit 
welcher sie unter normalen Umständen bei O zusammen- 
treffen würde, in ihrer Stellung B' nicht mehr berühren, da 
sich der Haken bei O' schon ausserhalb der Bahn des Schwung- 
rades befindet. Das Auspuffventil bleibt also geschlossen, 
durch das Aufhören der Krafterzeugung im Cy linder ver- 
mindert sich naturgemäss die Schnelligkeit der Bewegung, 
die Kugeln werden nicht mehr durch eine rapide Rotation 
in der Höhe erhalten und senken sich langsam nach ab- 
wärts, wodurch die Zugstange des Auspuffventiles wieder 
in ihre normale Stellung zurückgeführt wird. Von diesem 
Augenblicke an kann der Motor wieder seine normalen 
Functionen aufnehmen und von Neuem die treibende Kraft 
erzeugen. 

Die meisten Benzinmotoren haben einen im Grund- 
prineipe ähnlichen Regulator; die Details der Ausfüh- 
rung und der Anordnung sind natürlich grösstentheils ver- 
schieden. 

Kleinere Motoren werden oft ohne Regulator con- 
struirt. Dies ist leicht möglich, wenn man dem Wagcn- 
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lenker die Möglichkeit gibt, ohne Schwierigkeiten die 
Einströmung des Gemenges zu drosseln und die Zeit der 
Zündung zu verändern. Sobald der Motor zu schnell zu 
laufen beginnt, hat man nichts Anderes zu thun, als etwas 
weniger Gasgemenge eintreten und die Zündung etwas 
später (Nachzündung) erfolgen zu lassen, wodurch die 
Tourenanzahl sofort herabgesetzt wird. Diese Art der 
Kegulirung ist allerdings nur als ein Nothbehelf zu be- 
trachten, welcher eigentlich dem Wesen eines Benzin- 
motors nicht entspricht; denn die Motoren sind alle derart 
construirt, dass sie nur bei einer für sie berechneten 
Tourenanzahl ihre beste Kraftleistung erreichen, und dass 
es daher am besten ist, wenn man die Schnelligkeit ihrer 
Bewegung während der Fahrt möglichst wenig verändert. 
Der Regulator, welcher, theoretisch betrachtet, als uner- 
lässlich anzusehen ist, wird von den praktischen Construc- 
teuren, welche stets bestrebt sind, den Mechanismus zu 
vereinfachen, eigentlich ungern in Verwendung- gebracht, 
und wir müssen gestehen, dass sie vielleicht nicht ganz 
Unrecht haben, wenn sie sich desselben zu entledigen 
suchen. 
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XI. Die Kühlvorrichtung. 

Eines der am schwersten zu lösenden Probleme 
bei dem Bau von durch Benzinmotoren betriebenen Fahr- 
zeugen ist, wie wir schon gesehen haben, die entsprechende 
Kühlung- des oder der Cylinder. 

In der That ist ja die durch die rasch aufeinander 
folgenden Explosionen entwickelte Hitze sehr beträchtlich. 
Witz, einer der bedeutendsten Fachmänner auf dem Ge- 
biete der Gasmotoren, behauptet, dass die Temperatur der 
Explosion während eines minimalen Bruchtheiles einer Sc- 
cunde die Höhe von 2000 Grad Celsius erreicht, welche Tem- 
peratur jedoch unmittelbar darauf wieder durch das Aus- 
strömen und die Expansion der verbrannten Gase inner- 
halb der relativ kühlen Wände des Cylinders herabgesetzt 
wird. Eine derartige Hitzeentwicklung wäre nicht nur 
unangenehm für die Insassen des Wagens, sondern sie 
würde vor Allem die Cylinder dadurch zu Grunde richten, 
dass sie, wie wir schon früher besprochen haben, durch 
die Zersetzung des Oeles ein Steckenbleiben der Kolben, 
und in Folge dessen die Zerstörung der glatten Reib- 
flächen, sowie die Oxydirung der Ventile verursachen 
würde : 

Es ist daher die Kühlung der Cylinder eines Benzin- 
motors aus den drei folgenden Gründen unerlässlich : 

Erstens weil die im Wagen befindlichen Personen 
durch die vom Motor entwickelte Hitze ausserordentlich 
leiden würden. Diesem Uebelstande Hesse sich jedoch 
vielleicht durch eine Wärmrschutzvorrichtung begegnen. 

Zweitens, und dies ist die Hauptsache, weil <^s voll- 
kommen unmöglich ist, bei einer so hohen Temperatur 
das Gel continuirlich in einem Zustande zu erhalten, 
welcher das Gleiten der Kolben in den Cylindern er 
möglicht. Selbst das für diesen Zweck am besten geeignete 
Schmiermaterial widersteht keiner Temperatur über 
li(M) Grad Celsius. Das Ocl zersetzt sich, verbrennt und 
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erzeugt russartige Rückstände, welche die Ventile ver- 
schmutzen und, wenn die Zündung auf elektrischem Wege 
erfolgt, die Functionen der im Cylinder befindlichen Theile 
des elektrisehen Apparates stören, kurz den Gang des 
Motors, anstatt ihn zu erleichtern, hemmen. Wir haben schon 
in einem früheren Abschnitte deutlich auseinandergesetzt, 
dass die genügende und reichliche Oelung des Cylinders 
eine unerlässliche Vorbedingung des Betriebes ist. Ohne 
Oel bleibt der Kolben stecken, und ohne Gel verreibt 
sich der Kurbelzapfen derart mit der Kurbel, dass 
keine Umdrehungen mehr stattfinden können. 

Drittens würde, ohne entsprechende Kühlung, durch die 
intensive Hitze eine Ausdehnung der knapp aufeinander 
passenden Theile des Motors erfolgen. Wir haben ge- 
sehen, dass der Kolben mit ganz besonderer Sorgfalt in 
den Cylinder eingesetzt werden muss, und dass man 
zu diesem Zwecke die eine Federung erzeugenden Kolben- 
ringe zur Anwendung bringt. Nur bei einer absoluten 
Dichtigkeit aller Theile und wenn die verbrannten Gase, 
welche durch ihre hohe Temperatur und durch die starke 
Spannung die vermehrte Fähigkeit besitzen, bei einer 
undichten Stelle, und sei sie auch noch so geringfügig, zu 
entweichen, absolut keine Gelegenheit haben, zwischen 
Kolben und Cylinder einen Ausweg zu finden, kann ein 
voller Xutzeffect der Arbeit erzielt werden. 

Bei einer derartig hohen Temperatur innerhalb des 
Motors würden die unmittelbar von derselben beeinflussten 
Theile auf Grund des bekannten physikalischen Gesetzes 
sich entsprechend der jeweilig in ihrer unmittelbaren 
Nähe entwickelten Hitzegrade ausdehnen. So würde sich 
beispielsweise der Compressorraum des Cylinders, in 
welchem die Kxplosion stattfindet, stärker ausdehnen als 
die entgegengesetzte Seite desselben, welche weniger den 
Wirkungen der durch die Explosion hervorgerufenen 
Ueberhitzung ausgesetzt ist. Der Kolben aber, welcher 
sich in unmittelbarer Berührung mit den Fxplosionen be- 
' findet und in Folge dessen eine ausserordentlich hohe Tem- 
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peratur annimmt, würde sich in so beträchtlicher Weise 
ausdehnen, dass sein Umfang zu gross würde, um den 
kühler gebliebenen und daher weniger vergrösserten 
Theil des Cylinders noch ungehindert passiren zu können. 

Ein plötzliches Steckenbleiben des Kolbens im Cy- 
linder und die Unmöglichkeit eines jeden weiteren Be- 
triebes wäre die unmittelbare Folge. Es gäbe kein anderes 
Mittel, um den Motor wieder gebrauchsfähig zu machen, 
als ihn dem Fabrikanten zurückzuschicken, damit derselbe 
den Kolben mit Gewalt aus dem Cylinder entferne und die 
durch diese Operation zerkratzten Cylinderwände wieder 
in Ordnung bringe, eine Reparatur, welche fast ebensoviel 
Arbeit verursacht, als die Herstellung eines neuen Motors. 

Es ist daher die entsprechende Kühlung für den Gang 
des Motors unerlässlich. Müssen wir aber den Cylinder 
so stark als möglich abkühlen und trachten, ihn, wenn 
möglich, auf die Temperatur der umgebenden Luft zu bringen ? 
Dies wäre ebenfalls weit gefehlt; denn wenn auch die 
durch Explosionen hervorgerufene Ueberhitzung auf den 
Cylinder selbst schädlich einwirkt, so ist sie andererseits 
wieder für die angesaugten Gase von grossem Vortheil. 
Wir haben hier einen Circulus viciosus, aus welchem man 
nur auf dem Wege der Experimente herauskommen kann. 
Niemand ist in der Lage, genau zu bestimmen, wann ein 
Kühlapparat die Temperatur genügend oder zuviel herab- 
setzt. Man begnügt sich daher, die Cylinder nur so stark 
abzukühlen, dass die Functionen des Motors nicht schädlich 
beeinflusst werden, wobei die Wände des Cylinders noch 
immer derartig erhitzt sein können, dass die explosiven Gase, 
wenn sie mit denselben in Berührung kommen, die für die 
Rapidität der Explosion und die mit derselben zusammen- 
hängende Kraftleistung des Motors vorteilhafte Temperatur 
vorfinden. 

Es gibt nun zwei verschiedene Systeme für die Kühlung 
von Benzinmotoren: die Wasser- und die Luftkühlung. Die 
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erstere besteht nun darin, dass man ein Reservoir, welches, 
je nach der Anzahl der entwickelten Pferdekräfte, 20 bis 
40 Liter Wasser enthält, mit dem Motor in Verbindung 
bringt, und das Wasser mittelst einer durch den Motor 

selbst betriebenen Rota- 




Fi«. 33. 

Hache d'cau — - Wasserreservoir. 
Pomp«' = Pumpe. Cylindre — Cylindor. 



tionspumpe oder irgend 
einer anderen Vorrich- 
tung um den Explosions- 
raum und die Wände des 
Cylinders circuliren lässt 
(Fig. 33). 

Der Cylinder ist auf 
diese Weise constant 
mittelst einer Rohrleitung 
• mit Wasser umgeben, 
dessen Circulation derartig 
eingerichtetsein muss, dass 
dasselbe auf seinem Rückwege zum Reservoir so viel als 
möglich von den Wärmeeinheiten, welche es dem Cylinder 
entnommen hat, wieder abgibt. Manche Constructeure be- 
gnügen sich damit, den Compressorraum und das Auspuff- 
ventil allein mit einer Wasserkühlung zu versehen, während 
andere den ganzen Cylinder gleichmässig abkühlen (wie aus 
den punktirten Linien der Fig. 33 ersichtlich ist). 

Die U ebelstände der Wasserkühlung sind jedoch 
zahlreich: 

Vor Allem ist es das Gewicht des Wassers, die Com- 
plication der Röhrenleitung, ihr Preis und ihr Gewicht, 
die Xothwendigkeit, das Wasser nach einigen Fahrtstunden 
zu erneuern u. s. w. 

Das zweite System besteht nunmehr darin, dass man 
künstlich die äussere Oberfläche des Cylinders stark ver- 
grössert, wodurch die durch die Explosion erzeugte Hitze 
sich auf einer verhältnissmässig grossen Fläche vertheilt. 
Hiedurch wird die Temperatur naturgemäss bedeutend 
herabgemindert, und es genügt die Circulation der äusseren 
Luft, um eine entsprechende Kühlung herbeizuführen. 



Digitized by Google 



Die Kühlvorrichtung. 



78 



Zu diesem Zwecke werden die Cylinder derartig 
gegossen, dass ihre äussere Oberfläche eine Anzahl von 
parallelen, breiten und flachen Ringen (Fig. 34), welche die 
Kühlringe genannt werden, bildet. 
Die durch dieselben streichende Luft 
befördert — es möge uns der Aus- 
druck gestattet sein — die Ver- 
flüchtigung der Hitze. 

Diese Art der Kühlung hat den 
einen grossen Nachtheil, dass sie 
sich nur für Cylinder mit verhältnissmässig kleinem Durch- 
messer eignet. Man müsste, um beispielsweise eine ge- 
nügende Kühlung für einen fünf- oder sechspferdigen 
Cylinder zu erhalten, den Umfang und in Folge dessen das 
Gewicht dieser Kühlringe übermässig vergrössern. Der 
Gebrauch derselben ist daher bis zum heutigen Tage noch 
auf die kleineren und schwächeren Motoren von 1 — 4 Pferde- 
kräften beschränkt, wobei zu bemerken ist, dass die Anwend- 
barkeit dieses Kühlsystems für Motoren, welche 2 — Ii Pferde- 
kräfte überschreiten, noch vielfach bestritten ist. 
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XII. Die Pferdekraft. Der Pronysche Bremszaum. 

Wir haben schon wiederholt von Pferdekräften ge- 
sprochen, und ist es daher sehr wichtig, uns darüber klar 
zu werden, was wir unter Pferdekräften verstehen. Es gibt 
gewiss Leute, welche naiv genug sind, zu glauben, dass 
beispielsweise ein vierpferdiger Motor genau dieselbe 
Arbeit zu leisten im Stande sei, wie ein aus vier schweren 
Pinzgauern zusammengesetzter Viererzug. Solche Leute 
werden sich auch vielleicht darüber wundern, wieso es 
kommt, dass für einen grossen Omnibus, der von zwei 
Pferden leicht gezogen wird, nicht auch beispielsweise ein 
3* 4 pferdiger Daimler-Motor genügt, da der letztere nach 
ihrer Meinung doch einen Ueberschuss von l 3 /* Pferde- 
kräften besitzt. Um diesen scheinbaren Widerspruch zu 
erklären, wollen wir uns nun in aller Kürze mit den 
technischen Ausdrücken befassen, welche für die Bezeich- 
nung der Kraftleistung eines Motors im Gebrauche sind. 

* 

* * 

Die Masseinheit für eine Arbeitsleistung wird ein 
Kilogrammmeter genannt, worunter man jene Arbeit versteht, 
durch welche ein Kilogramm einen Meter hoch gehoben 
werden kann. Hiebei wird die Zeit, in welcher die Arbeit 
geschieht, nicht in Betracht gezogen, und ist es gleichgiltig, 
ob das Kilo in einer Stunde oder in einer halben Secunde 
um einen Meter in die Höhe befördert wird. 

Wenn man frägt, was man unter einer Pferdekraft 
versteht, so erhält man oft zur Antwort, dass 75 Kilogramm- 
meter eine Pferdekraft ausmachen. Diese Antwort ist jedoch 
insoferne unrichtig, als 75 Kilogrammmeter in einer Stunde 
geleistet, keineswegs eine Pferdekraft, sondern den 3600sten 
Theil derselben ausmachen. In Wirklichkeit wird jene 
Arbeit unter einer Pferdekraft verstanden, durch welche 
75 Kilogrammmeter in der Secunde geleistet werden. 
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Diese einfache Erklärung zeigt uns, dass diese Art 
der Kraftmessung den wesentlichen Uebelstand hat, dass 
sie mit den Grundprincipien des metrischen Systems im 
Widerspruche steht. Hat man einmal das Kilogrammmeter 
als Krafteinheit angenommen, so wäre es logisch, dass 
auch die Pferdekraft — wenn man schon an diesem Aus- 
drucke festhält — das 10- oder lOOfache dieser Masseinheit 
pro Secunde bedeute. Es ist aber nicht unsere Aufgabe, 
über die Zweckmässigkeit oder Unzweckmässigkeit der 
bestehenden Art der Messung zu philosophiren, und müssen 
wir uns daher damit abfinden, dass man in der ganzen 
Welt, wenn man davon spricht, dass eine Maschine eine 
Pferdekraft leistet, darunter die Arbeit von 75 Kilogramm- 
meter in der Secunde versteht. 

In Frankreich wurde kürzlich von M. Hospitalier der 
Vorschlag gemacht, die Messungsart mit dem metrischen 
System in Einklang zu bringen und eine Arbeit von 10 Kilo- 
grammmeter in der Secunde als «Prony» (nach dem gleich- 
namigen Gelehrten) und eine Arbeit von 100 Kilogramm- 
meter in der Secunde nach dem französischen Ingenieur 
J. V. Poncelct als «Poncelet» zu bezeichnen. Ob diese neue 
Art der Berechnung durchgreifen wird oder nicht, kann 
erst die Zukunft erweisen. 

* 

* * 

Um uns aber nun darüber klar zu werden, wieso 
es geschah, dass die uns vielleicht etwas willkürlich er- 
scheinende Messungsart allgemein gebräuchlich wurde, 
wollen wir in kurzen Worten erzählen, wie dieselbe ent- 
standen ist: Der bekannte Schöpfer der heutigen Dampf- 
maschine, James Watt, hatte eine der ersten Maschinen, 
welche er construirte, in der Brauerei in Wibread in 
England behufs Verwendung derselben für ein Pump- 
werk, welches bisher mit Pferden betrieben worden war, 
zu installiren. Der praktische Bierbrauer Hess jedoch, 
bevor er sich entschloss, die thierische Arbeit durch eine 
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mechanische zu ersetzen, ein gutes Pferd vor seine Pumpe 
spannen und dasselbe acht Stunden lang" unter Peitschen- 
hieben arbeiten, um die Arbeitsleistung- seiner Pferde 
genau kennen zu lernen. Das Resultat dieses Versuches 
war nun, dass das Pferd während dieser Zeit ungefähr 
zwei Millionen Kilo Wasser in die Höhe beförderte, was 
dem Hub von 75 Kilogramm in die Höhe eines Meters 
pro Secunde entspricht. Hatte nun der Brauer das Pferd 
durch Peitschenhiebe übermässig angestrengt, oder besass 
er vielleicht ein aussergewöhnlich starkes Thier, immerhin 
ist es sicher, dass diese Arbeitsleistung als abnorm bezeichnet 
werden kann ; denn es hat sich später auf Grund von Ver- 
suchen, welche mit 250 verschiedenen Pferden vorgenommen 
worden sind, herausgestellt, dass bei regelmässiger Arbeit 
ein Pferd nur i>0 Kilogrammmeter pro Secunde auf die 
Höhe eines Meters zu befördern im Stande ist ; es dürfte 
daher auch leicht möglich sein, dass der schlaue Bierbrauer 
die Leistungsfähigkeit seines Pferdes aus dem Grunde über- 
trieben hatte, um von Watt eine stärkere Maschine zu 
erhalten als ursprünglich verabredet war.*) 

Watt nahm die Messungsweise des Brauers so, wie 
derselbe sie gemacht hatte, für richtig an und seither ist 
dieselbe in dieser Form allgemein gebräuchlich geworden. 

* * 

Die Messungen der Arbeit, welche ein Motor leisten 
kann, werden in der Praxis durch eigene Apparate be- 



*) Man behauptet auch, dass Watt selbst Versuche über dieses Thema 
anstellte und zu dem Resultate kam wie der obgenannte Brauer, d. h. dass 
durch die Arbeitsleistung eines Pferdes 33.000 englische Pfund um einen 
englischen Fuss pro Minute gehoben werden. Kr nannte diese Arbeitsleistung 
hurse power, welches Wort in seiner deutschen Uebersetzung Pferdekraft 
bedeutet. Wenn man nun das englische Mass in das metrische Mass um- 
rechnet (der Meter ist gleich 3*2Sl Fuss und das englische Pfund gleich 04534 
Kilo), so stellt sich heraus, dass 33. (MIO englische Pfund, um einen Fuss in 
der Minute gehoben, gleich sind 7<>.0O4 Kilogramm um 1 Meter pro Secunde 
gehoben, was also ungefähr 7") Kilogrammmeter ausmacht. 
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werkstelligt. von denen der bekannteste der Prony'sche 
Bremszaum ist, welchen wir in Fig. 3f> schematisch dar- 
gestellt haben. 

Die horizontale Welle des Motors befindet sich ein- 
gesperrt zwischen zwei Bremsbacken M M\ welche durch 
die Bolzen B B zusammengehalten werden. Eine der 
beiden Bremsbacken ist an einem hebeiförmigen Quer- 
balken L befestigt, an dessen äusserstem Ende sich eine 
Art Wagschale, auf welche man ein Gewicht P legen 
kann, befindet. 




Fig. S">. 



Man geht nun bei der Durchführung des Versuches 
folgendermassen vor: Zunächst zieht man mittelst der an 
denselben befindlichen Schraube die Bolzen und mit ihnen 
die Bremsbacken derart an, dass die Rotation der Welle 
eine normale Geschwindigkeit annimmt. Hierauf legt man 
in die Wagschale so viele Gewichte, dass der hebeiförmige 
Ouerbalken unbeweglich in seiner horizontalen .Stellung 
festgehalten wird. Man notirt sich hierauf das Gewicht P 
und misst die Distanz c zwischen dem Mittelpunkte der 
Welle und dem Schwergewichtspunkte der Wagschale. 
Ebenso misst man mittelst eines Tourenzählapparates die 
Anzahl der Rotationen n, welche der Motor pro Minute 
macht. Aus diesen Factoren berechnet man nun die An- 
zahl der Pferdekräfte N mittelst der nachstehenden Formel : 

y T 2-cPn 
= ~ «0X75. 
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Wenn die lineare Geschwindigkeit des Umfanges der 
Welle gross ist, und dies ist bei Benzinmotoren der Fall, 
so ist der Versuch wegen der starken Erhitzung der 
Bremsbacken mit Schwierigkeiten verbunden. Man muss 
daher das Experiment entweder nach einigen Minuten 
unterbrechen, oder einen Theil des Apparates, in welchem 
sich die Welle dreht, behufs Kühlung in ein mit Seifen - 
wasser gefülltes Gefäss stellen. 
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II. CAPITEL. 



DIE THEORIE DER KRAFTÜBERTRAGUNG. 



angespannt ist, den Dienst zu versagen. Es ist keines- 
wegs so leicht, als sich ein Uneingeweihter denken mag, 
die richtige Form der Uebertragung der vom Motor ent- 
wickelten Kraft auf das Fahrzeug selbst ausfindig zu 
machen. 

Bevor wir daher auf das praktische Studium der be- 
stehenden Systeme von Motorwagen übergehen, ist es 
unumgänglich nothwendig, dass wir uns zunächst darüber 
klar werden, in welcher Weise die vom Benzinmotor er- 
zeugte Kraft auf den Wagen selbst übertragen werden 
kann, und dass wir bei dieser Gelegenheit einige in der 
Mechanik allgemein gebräuchliche Vorrichtungen, welche 
beim Automobilbau Anwendung finden, uns vor Augen 
führen. 



Die Automobile. L 0 




ildet der Motor auch den wichtig- 
sten Bestandtheil eines Auto- 
mobiles, so ist mit demselben 
allein die Frage der mecha- 
\ nischen Fortbewegung nicht 
} gelöst. Wir besitzen im Motor 
y sozusagen ein eisernes Pferd, 
welches die Eigenschaft hat, 
wenn es nicht ganz sachgemäss 
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I. Die verschiedenen Functionen der Kraftübertragung. 

Der Benzinmotor ist in Folge der besonderen Art 
seiner Thätigkeit eine Krafterzeugungsmaschine, welche 
an und für sich nicht genügend Geschmeidigkeit besitzt, 
um ohne entsprechende Hilfsmittel ihre Kraftleistung den 
ungleichen Anforderungen, welche an ein automobiles 
Fahrzeug gestellt werden müssen, anpassen zu können. 

Wenn man z. B. von einem Benzinmotor, der bei nor- 
maler Tourenanzahl, d. h. jener Tourenanzahl, bei welcher 
die günstigste Kraftentwicklung erzielt wird, drei Pferde- 
kräfte leistet, beanspruchen würde, dass derselbe, und sei 
es auch nur für eine Minute, eine nur durch 4 Pferde- 
kräfte zu bewältigende Arbeit verrichten soll, so würde 
derselbe nicht bloss diese von ihm verlangte erhöhte Arbeit 
nicht bewältigen können, sondern überhaupt zu funetioniren 
aufhören. In gleicher Weise würde derselbe stehen bleiben, 
wenn man sich einfallen Hesse, seine z. B. 800 Umdrehungen 
pro Minute betragende Tourenanzahl auf 200 herabzusetzen. 
Würde man aber andererseits die Tourenanzahl auf 1000 oder 
1200 erhöhen, so ist zu befürchten, dass man dadurch die 
einzelnen Theile des Mechanismus zu sehr in Anspruch 
nehmen und Gefahr laufen würde, den Motor ganz ausser 
Thätigkeit zu setzen. Vermindert man aber die Touren- 
anzahl auf 400 bis 500, so leistet er nur 50 Procent der 
normalen Arbeit. 

Der Benzinmotor weist daher nur insolange er immer 
gleichmässig fortarbeitet, eine gute Kraftleistung auf. Bei 
der Tourenanzahl, für welche er berechnet ist und die 
man so wenig als möglich verändern sollte, liefert er uns 
die Arbeit, welche wir auf Grund der angegebenen Pferde- 
kräfte von ihm verlangen dürfen. Wir müssen uns daher 
mit dieser Thatsache abfinden und auf Mittel sinnen, durch 
welche wir diese immer gleichmässig fortarbeitende Kraft- 
erzeugungsmaschine sowohl dazu verwenden können, um 
eine Last langsam von einem niedrig gelegenen Punkt auf 
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einen höheren zu schaffen, als auch um in der Ebene eine 
grosse Schnelligkeit zu entwickeln. 

Die Organe der Transmission, durch welche die Ein 
Wirkung des Motors auf den Wagen selbst vermittelt wird, 
müssen daher auch gleichzeitig dazu dienen, seine rohe 
und ungezügelte Kraft dem jeweiligen Bedürfnisse an- 
zupassen. Erst durch solche Vorrichtungen erhält der 
Motorwagen jenen Grad der Geschmeidigkeit, welcher unbe- 
dingt erforderlich ist, um sowohl schnell als langsam fahren, 
stärkere Steigungen überwinden, Gefälle ohne Gefahr 
passiren und nach Bedarf das Tempo schnell ermässigen 
und wieder beschleunigen zu können. 

Es ist wichtig, immer daran festzuhalten, dass die 
Thätigkeit des Motors bei den verschiedenartigen Erschei- 
nungsformen, in welchen dieselbe in der Praxis zu Tage tritt, 
immer die gleiche bleibt, und dass daher bei Entwicklung 
grosser Geschwindigkeiten in der Ebene dieselbe Arbeit 
geleistet wird wie bei Befahrung stark ansteigender Strassen. 

Die Uebertragung der Bewegung des Motors kann 
in Folge dessen nicht — wie vielleicht manche Leute, die 
es nicht der Mühe werth finden, sich eingehend mit einer 
Sache zu beschäftigen, glauben werden — direct auf den 
Wagen selbst erfolgen; oder besser gesagt, es kann die 
Welle des Motors nicht gleichzeitig auch die Achse der 
Antriebsräder bilden. 

Die Gründe, warum dies unmöglich ist, sind zahlreich. 
Der zunächst liegende ist der, dass die Benzinmotoren eine 
ausserordentlich hohe Tourenanzahl (meist 700 bis 2000 in 
der Minute) entwickeln, und dass, wenn die Räderachse und 
die Welle des Motors ein Stück wären, das Wagenrad genau 
so viele Umdrehungen als die Welle des Motors (700 bis 
2000 Touren) machen müsste, was eine geradezu absurde 
Schnelligkeit des Wagens zur Folge hätte. Nehmen wir 
an, dass beispielsweise ein Motor mit einer normalen Touren- 
anzahl von 800 pro Minute direct auf Antriebsrädern, welche 
einen Durchschnitt von 80 Centimeter haben und somit 
bei jeder Umdrehung 2 Meter öo Centimeter zurücklegen. 
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montirt wäre, so würde der Wagen: «00 X 2 Meter 50 X i>0 
Minuten = 120 Kilometer pro Stunde zurücklegen ! ! 

Aber auch ausser der lächerlichen Geschwindigkeit, 
welche wir erhalten würden, ist die directe Kraftüber- 
tragung vom Motor auf die Antriebsräder darum aus- 
geschlossen, weil wir es ja bekanntlich nur mit Viertact- 
motoren zu thun haben, bei denen eine Krafterzeugung 
auf je zwei Umdrehungen (erste Umdrehung Ansaug- und 
Compressionsperiode, zweite Umdrehung Explosions- und 
Austrittsperiode) entfällt, somit, um bei obigem Beispiel 
zu bleiben, ein Motor mit S(M) Touren nur 400 Explosionen 
pro Minute erzeugt, daher eine Explosion genügende Kraft 
entwickeln müsste, zwei Umdrehungen der Antriebsräder 
zu bewirken. Diese Arbeit würde aber eine derartige Kraft- 
leistung des Motors und solche Dimensionen des Schwung- 
rades erfordern, wie sie für ein auf der Strasse zu ver- 
wendendes Fahrzeug ganz ausgeschlossen erscheinen. 

Selbst wenn es eines schönen Tages gelingen sollte, 
einen kleinen, leichten, aber starken Motor, einen Motor 
mit der Kraft eines Elepluinten in der Gestalt einer Maus 
zu construiren, so könnte dieses Problem noch immer 
nicht als gelöst betrachtet werden. Abgesehen davon, dass 
man phantastische Schnelligkeiten erreichen würde, die 
schon darum nicht in Erwägung gezogen werden dürfen, 
weil man kaum ein Material herstellen könnte, welches 
unter ihrer Einwirkung nicht zu Grunde gehen würde, so 
ist die directe Kraftübertragung schon darum nicht in Be- 
tracht zu ziehen, weil dadurch die Möglichkeit ausgeschlossen 
wäre, die Geschwindigkeit des Wagens zu ändern, nachdem 
sich, wie wir ja wissen, die Tourenanzahl des Benzinmotors 
nur in sehr beschränkten Grenzen ohne Benachtheiligung 
reguliren lässt, und man vielmehr bestrebt ist, den Motor 
nur mit der Schnelligkeit laufen zu lassen, welche von 
seinem Erbauer für ihn berechnet worden ist.*} 

*i P.ei dem Dion- und Pouton'schen Motor, zu dessen Besprechung wir 
bald gelangen werden, ist in jedoch wie bei allen Motoren mit elektrischer 
Zündung möglich, s. ine 'Jouren.ni/.ahl durch Vor- und Nachzündung in be- 
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Aus diesen Ausführungen geht hervor, dass es eine 
unbedingte Xothwendigkeit ist, wenn man Benzinmotoren 
für Strassenfuhrwerke verwenden will, dieselben mit Kraft- 
übertragungsapparaten und, mit Ausnahme weniger Fälle, 
mit Vorrichtungen, durch welche die Veränderung der 
Geschwindigkeit bewirkt werden kann, zu versehen. 

Bevor wir aber darüber sprechen wollen, in welcher 
Weise die verschiedenen Geschwindigkeiten eines Motor- 
wagens zu reguliren sind, müssen wir noch die Frage der 
Ingangsetzung desselben eingehender prüfen. Der Benzin- 
motor muss, im Gegensatze zur Dampfmaschine (bei wel- 
cher nur ein Hahn geöffnet zu werden braucht, um soviel 
Dampf in den Cylinder einströmen zu lassen, dass der 
Kolben in Bewegung gesetzt wird), durch menschliche 
Kraft angetrieben werden. Damit derselbe alle jene Func- 
tionen verrichten kann, welche für seinen Betrieb uner- 
lässlich sind, müssen die ersten Perioden seiner Thätigkeit, 
das Ansaugen und die Compression, ohne welche eine 
Zündung und die erste Kxplosion unmöglich sind, künstlich 
durch Ankurbeln hervorgerufen werden. Begreiflicherweise 
ist diese Operation nicht sehr angenehm für den Lenker 
des Wagens. Man trachtet daher, sie nach Thunlichkeit 
zu vermeiden und beschränkt sich, wenn es angeht, darauf, 
den Motor vor Antritt einer Ausfahrt anzukurbeln, wäh- 
rend man ihn bei kurzen Fahrtunterbrechungen nicht ohne 
gewichtigen Grund ausser Thätigkeit setzt. 

Wir stehen also wieder vor einer neuen Schwierig 
keit. Wie soll man es veranstalten, dass man den Wagen, 
wie es der Verkehr einer ( Trossstadt mit sich bringt, bei 
der Fahrt oft anhalten, dass man bei Kinkäufen und Be- 
deutendem Umfange zu verändern. Aber in gleichem Verhältnisse mit der 
grösseren oder kleineren Geschwindigkeit erhöht und vermindert «ich auch die 
Kraftleistung, und das beweist nur, dass der Benzinmotor an und für sich 
keine derartige Geschmeidigkeit besitzt, um entweder grosse Schnelligkeit 
oder in langsamem Tempo hervorragende Kraftleistung zu entwickeln. 
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suchen kurze Aufenthalte bei verschiedenen* Häusern 
machen, und die fortwährenden Veränderungen der Ge- 
schwindigkeit, welche während jeder Fahrt nothig sind, 
vornehmen kann, ohne den Motor selbst ausser Betrieb und 
von Neuem in Betrieb setzen zu müssen? Wäre es nicht 
möglich, den Motor getrennt vom übrigen Mechanismus in 
Bewegung zu erhalten, so könnten wir entweder das 
Vehikel nicht anhalten, ohne den Motor zum Stehen zu 
bringen, und wenn wir dieses letztere doch thäten, hätten 
wir jedesmal das Vergnügen, vom Wagen abzusteigen und 
von Neuem anzukurbeln. 

Es hat sich daher die Notwendigkeit aufgedrängt, 
dem Wagenlenker ein Mittel an die Hand zu geben, durch 
welches er in die Lage versetzt wird, mühelos und schnell 
den Apparat, durch welchen die Kraft des Motors auf den 
Wagen übertragen wird, ein- oder auszuschalten. Ist der 
Motor durch eine derartige Vorrichtung ausgeschaltet, so 
wird seine Thätigkeit wohl nicht unterbrochen, aber er 
leistet keine nutzbringende Arbeit, er läuft, wie man zu 
sagen pflegt, leer, oft zum grossen Erstaunen der Strassen - 
jungen und Gaffer, welche, wenn sie ein Automobil, dessen 
Motor in (rang ist, irgend wo stehen sehen, sich nicht er- 
klären können, wieso es kommt, dass der Motor trotzdem 
nicht aufhört, im Inneren des Wagens weiter zu arbeiten. 

Diese Ausschaltungsvorrichtung hat aber nicht allein 
den Zweck, im Nothfalle. wenn der Wagen plötzlich an- 
gehalten werden muss, dazu zu dienen, dass die Ein- 
wirkung auf den Wagen schnell unterbrochen wird, damit 
die Bremsen mit voller Kraft in Action treten und das 
Gefährte momentan zum Stillstande bringen können, sondern 
sie ist auch besonders bei langen Gefällen verwendbar, 
wenn das Eigengewicht des Wagens denselben schneller 
als der Motor selbst vorwärts treibt und oft ein wahres 
Renntempo anzuschlagen gestattet. Wenn unter solchen 
Umständen der Wagenlenker nicht die Einwirkung des 
Motors auf den Wagen aufheben könnte, so würde, da 
letzterer durch sein Eigengewicht die Tendenz hat, schneller 
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zu laufen, als es der durch den Regulator in einer bestimmten 
Tourenanzahl erhaltene Motor erlaubt, ja, dieser dann sogar 
als Bremse wirkt, die Ausnützung des Gefälles für schnelle 
Fahrten unmöglich gemacht werden. Dies wäre aber nach 
zwei Richtungen hin gefehlt. Zunächst wären hiedurch die 
Automobilisten, welche gerne eine schöne, lange und un- 
gefährliche Thalfahrt dazu benützen, um ein wenig von den 
berauschenden Freuden der Schnelligkeit zu geniessen, eines 
Vergnügens beraubt, welches nur diejenigen bedauerns- 
werthen Leute tadeln, die es noch niemals gekostet haben. 
Zweitens aber, und dies ist der wichtigste Grund, wäre die 
grosse Gefahr vorhanden, dass irgend einTheil, insbesondere 
die Triebstange des Kolbens, durch die Gewalt, welche der 
nachdrückende Wagen auf den Motor ausübt, brechen, zu- 
mindest aber der Fall eintreten könnte, dass der Kurbelzapfen 
durch zu starke Reibung heiss läuft und stecken bleibt. 

Ein derartiger Unfall, wie das Heisslaufen der Kurbel, 
wird sich der sorglose Tourist, dem es passirt, wohl für 
lange Zeit merken ; denn das durch ein solches Accident jäh 
angehaltene Vehikel ist überhaupt nicht mehr vom Platze 
zu bewegen und steckt fest, als wenn es in die Frde ein- 
gemauert wäre. Die traurige Geschichte einer schön be- 
gonnenen dann aber unfreiwillig aufgegebenen Tour findet 
ihre Fortsetzung beim Fabrikanten und schliesst mit einer 
nennenswerthen Rechnung für die gründliche Reparatur 
der beschädigten Theile. 

Aber auch die Vorrichtungen, durch welche die 
Geschwindigkeit verändert, der Motor ein- und ausge- 
schaltet werden kann, genügen nicht, um einen Motor- 
wagen vollkommen gebrauchsfähig zu machen. Mit der 
Ausschaltung der Kraftübertragung allein ist man nicht 
im Stande, den Wagen im Nothfalle schnell genug zum 
Stillstande zu bringen, oder selbst bei geringem Gefälle 
dessen Schnelligkeit herabzumindern. Auch der ausge- 
schaltete, nicht mehr vom Motor angetriebene, Wagen 
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wird so langt* laufen bis die Reibung der Räder auf dem 
Boden und der Achsen in ihren Lagern stärker ist als 
die auf dem Schwünge und dem Gewichte des Wagens 
beruhende Kraft, und man würde 20, vielleicht auch 100 
Meter brauchen, um das Stehenbleiben des Fahrzeuges 
zu erreichen. Ein successives Aufhalten würde auch in 
vielen Fällen keineswegs genügen. Vor einer tiefen 
Strassenrinne, einem andern Wagen, kurz vor irgend 
einem Hinderniss, welches unvermittelt in den Weg kommt, 
muss plötzlich scharf gestoppt werden. Es gehören daher 
starke Bremsen zu den unerlässlichsten Organen eines 
Wagens, da nur durch solche die Möglichkeit gegeben ist, ein 
nach Ausschaltung noch im Schwünge befindliches Fahrzeug 
rapid anzuhalten. Die Bremsvorrichtungen für Motorwägen 
sind daher immer von ganz besonderer Stärke. Sie werden 
meist auf Scheiben, welche auf der Vorgelegswelle oder 
den Antriebsrädern befestigt sind, oder auch direct auf 
die Gummireifen wirkend angebracht und dürfte der Fall 
selten vorkommen, dass ein Motorwagen weniger denn 
zwei verlässliche Bremsen besitzt. 

* - 

Wir haben aber hiemit noch nicht die ganzen Ein- 
richtungen erschöpft, die ein automobiles Fahrzeug zu 
seinem regulären Betriebe erfordert. Nehmen wir an, dass 
wir mit unserem Wagen einen engen Weg passiren müssen 
und plötzlich bemerken, dass wir nicht weiter fahren 
können, weil eine Mauer unseren Weg versperrt, so scheint 
es wohl kein anderes Hilfsmittel in unserer unangenehmen 
Situation zu geben, als umzukehren. Doch wenn sich rechts 
zufällig z. B. ein Graben und links eine grosse Hecke 
befindet, ist eine vollständig«; Wendung des Wagens nicht 
möglich. Es würde uns nichts übrig bleiben, als unter Ver- 
wünschungen über den Weg, der uns vielleicht vor 
wenigen Minuten noch ausserordentlich reizend erschien, 
von irgendwo aus der Nachbarschaft Pferde zu requi- 
riren, dieselben hinten an den Wagen anzuspannen und 
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auf diese klägliche Art denselben wieder aus der hohlen 
Gasse hinauszuführen. Wie oft geschieht es nicht auch im 
Wagengedränge in einer Grossstadt, dass wir eine kurze 
Wendung machen müssen, um in eine enge Gasse gelangen 
zu können. Angenommen, dass wir durch andere Wagen 
seitwärts abgedrängt worden sind, und sich beispielsweise 
2 Meter vor uns ein Trottoir befindet, so ist nicht genügend 
Raum vorhanden, um die Wendung auszuführen. Wenn 
unser Fahrzeug nicht für die Rückwärtsfahrt eingerichtet 
ist, so müssen wir, o Schmach, schön warten, bis die Wagen 
uns endlich genügend Platz gemacht haben, um unter den 
Spottrufen der Strassenjungen mühsam durch Umkehren 
und nochmaliges Anfahren der Wendung oder vielleicht 
auch auf irgend einem Umwege an unser Ziel zu gelangen. 

liine sogenannte Reversirvorrichtung ist daher für 
den praktischen Gebrauch von grösster Wichtigkeit, wird 
sogar in vielen Fahrordnungen für den Verkehr von Auto- 
mobilen in grösseren Städten vorgeschrieben. Wir haben 
hier aber schon wieder eine neue Complication; denn der 
Benzinmotor, welcher ja, wie wir wissen, ausserordentliche 
Qualitäten besetzt, hat zu allen seinen Fehlern noch den 
einen, dass er eine Aenderung in der Richtung seiner 
Bewegung nicht gestattet. Nehmen wir an, dass sich das 
Schwungrad von links nach rechts dreht und durch diese 
Bewegung die Fahrt nach vorwärts erzeugt wird, so ist 
es ausgeschlossen, dass der Motor nur für einen Augen- 
blick in die entgegengesetzte Richtung von rechts nach 
links umgeschaltet werden kann, um die Rückwärtsfahrt 
zu bewirken. Wäre eine derartige Aenderung der Bewegung 
aber möglich, so würde diese an und für sich einfache 
Manipulation eine geradezu lächerliche Menge von Ver- 
richtungen seitens des Wagenlenkers erfordern, welche in 
dem Umstände, dass alle Benzinmotoren durch menschliche 
Kraft in Betrieb gesetzt werden müssen, ihre Begründung 
finden. 

Es wäre, um die Rückwärtsfahrt zu bewerkstelligen, 
nothwendig: 1. den Motor zum Stehen zu bringen, 2. vom 
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Wagen abzusteigen und denselben in entgegengesetzter 
Richtung anzukurbeln, 3. wieder aufzusteigen, um den 
Wagen bei der Rückwärtsfahrt zu lenken, 4. den Motor 
wieder anzuhalten, ö. wieder abzusteigen und den Motor 
für die Vorwärtsfahrt anzukurbeln, G. wieder auf den Rock 
zu steigen und den Wagen in der ursprünglichen Richtung 
weiter zu führen. 

* 

* * 

Endlich müssen wir noch eine Vorrichtung anführen, 
welche dazu bestimmt ist, den Wagen gegen die Gefahr 
des sogenannten Rücklaufens zu sichern. Wenn wir eine 
starke Steigung hinauf fahren und durch einen Fehler im 
Carburator, der Zündung u. dgl. der Motor plötzlich stehen 
bleibt, so wird nothwendigerweise der Wagen durch die 
Wirkung der Schwerkraft anfangen, nach rückwärts zu 
rollen. Wenn wir nun nicht in der Lage sind, den Wagen 
schnell quer über die Strasse zu lenken oder auf die 
Gefahr hin, eine Achse zu brechen, beispielsweise gegen 
einen Baum anzufahren, um einen Halt zu finden, so wird 
der Wagen, durch sein Eigengewicht getrieben, immer 
schneller nach rückwärts die Strasse hinab laufen, und uns 
dem aussetzen, dass wir am Fusse des Berges umwerfen 
und den Wagen selbst und unsere Glieder zerschmettern. 
Wieso kommt es aber, dass starkes Anziehen der Bremse 
für solche Fälle nicht genügt? Die stärkste Bremse, speciell 
die sogenannte Bandbremse, wirkt auf ihre Scheibe nur nach 
einer Seite hin, und zwar nach vorne, während sie durch 
die Rückwärtsbewegung eher gelockert als angespannt 
wird; aber selbst bei den in neuerer Zeit angewendeten, 
nach beiden Seiten hin wirkenden Bremsvorrichtungen 
könnte der Fall eintreten, dass dieselben auf einer steilen 
Strasse nicht genügen, oder sie würden, wenn sie, was 
meistens der Fall ist, durch einen F'usshebel in Bewegung 
gesetzt werden, erfordern, dass der Wagenlenker den 
Sitz nicht verlässt, was bei einer etwa vorzunehmenden 
Reparatur jedenfalls sehr hinderlich wäre. Man hat daher, 
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wie wir später sehen werden, einen sehr einfachen Apparat 
construirt, durch welchen selbst bei den grössten Stei- 
gungen das Rückwärtsrollen des Fahrzeuges verhindert 
werden kann. 

* 

Es geht aus diesen Ausführungen nunmehr hervor, 
dass wir die Organe der Kraftübertragung eines Motor- 
wagens in fünf Gruppen eintheilen können. 

I. Die Vorrichtungen zur Aenderung der Geschwin- 
digkeit. 

II. Die Ein- und Ausschaltungsapparate. 

III. Die Bremsen. 

IV. Die Reversirvorrichtung. 

V. Die das Rückwärtsrollen des Wagens verhin- 
dernden Einrichtungen. 

Wir glauben, dass wir durch die vorstehende Aus- 
einandersetzung genügend nachgewiesen haben, dass diese 
fünf verschiedenen Apparate für den sicheren Betrieb 
eines Motorwagens unerlässlich sind. Wir glauben auch, 
dass wir hiedurch dem Vorwurfe begegnen, dass manche 
Constructeure ihren Wagen absichtlich compliciren, um 
für ganz besonders geschickt gehalten zu werden, eine 
Ansicht, die in der That merkwürdigerweise von manchen 
Leuten verfochten wird. Wir glauben vielmehr im Gcgen- 
theile, dass man sich der Ueberzeugung nicht wird ver- 
schliessen können, dass die innere Einrichtung eines AutO; 
mobils nur solchen Leuten complicirt erscheint, welche 
sich über den Zweck und die Functionen der einzelnen 
Organe desselben nicht im Klaren sind. 



Digitized by Google 



<>2 



Die Theorie der Kraftübertragung. 



II. Die Vorrichtungen, welche zur Veränderung der 
Geschwindigkeit dienen. 

Wir haben im vorhergehenden Absatz die Gründe 
besprochen, welche den directen Antrieb der Wagenräder 
durch die Welle des Motors ausschliessen, und es im 
Gegentheile geboten erscheinen lassen, dass Organe ein- 
geschaltet werden, durch welche man im Stande ist, ohne 
dass die Tourenanzahl des Motors, dessen Arbeitsleistung 
unter allen Verhältnissen die gleiche bleiben soll,*) tangirt 
wird, die Geschwindigkeit des Fahrzeuges zu regeln, je 
nachdem man in langsamer Fahrt schwierige Terrainver- 
hältnisse überwinden oder auf guten ebenen Strassen im 
schärfsten Tempo dahinsausen will. 

* 

* * 

Nachdem die Kraftübertragung meistens durch Zahn- 
radgetriebe bewerkstelligt wird, so können wir nicht um- 
hin, diese Organe, um deren Verständniss zu erleichtern, 
einer kurzen Besprechung zu unterziehen. 

Nehmen wir an (siehe Fig. 36), dass auf der Haupt- 
welle des Motors, auf welcher der Kurbelantrieb sich be- 
findet, ein Zahnrad A verkeilt ist, so ist es selbstverständ- 
lich, dass dieses Zahnrad als integrirender Theil dieser 
Welle gerade so viele Umdrehungen macht als die letztere. 

Wenn nun dieses Zahnrad in ein anderes B von dem 
gleichen Durchmesser eingreift, so machen beide Zahnräder 
genau dieselbe Anzahl von Umdrehungen. Wenn daher 
z. B. das Zahnrad A, welches auf der Welle des Motors 
festsitzt, 800 Touren in der Minute macht, so absolvirt B, 
welches auf der Achse der Antriebsräder befestigt ist, 
ebenfalls S00 Touren. 

Ist aber A (siehe Fig. 37) in Berührung mit einem 
dreimal so grossen Zahnrade B, so wird, während A 

*| Eine Ausnahme bildet jedoch das Dion- und Bouton'sche Motor- 
dreirad, hei welchem die Geschwindigkcitsveränderungen nicht durch einen 
eigenen Mechanismus bewirkt werden. 
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S(J0 Touren macht, B nur 207 Touren absolviren. Was aber 
nun B an Schnelligkeit einbüsst, gewinnt es an Kraft und 
man müsste, um es anzuhalten, auf seine Peripherie einen 
dreimal so grossen Widerstand einwirken lassen, als nöthig 
wäre, um A zum Stillstande zu bringen; denn eine ganze 
Umdrehung von A wird nur durch eine halbe Explosion 
bewirkt, während auf eine ganze Umdrehung von B andert- 
halb Explosionen kommen. 
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A und ß »ind gleich gross. 
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Das Gegentheil findet statt (sielie Fig. #8), wenn das 
Zahnrad A> welches auf der Motorwelle befestigt ist, 
beispielsweise dreimal so gross ist als das Zahnrad B. In 
diesem Falle wird, wenn A S00 Touren, B deren 24(KJ ab- 
solviren. Man wird daher, um B anzuhalten, nur einen 
dreimal so kleinen Widerstand benöthigen als bei A\ denn 
auf eine Umdrehung von A kommt eine halbe Explosion, 
während eine Umdrehung von B blos durch den sechsten 
Theil einer Explosion hervorgerufen wird. In der Praxis 
erfolgt die Kraftübertragung nach dem Grundsatze, dass die 
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Vergrösserung oder Verkleinerung der Geschwindigkeit, 
vorausgesetzt, dass die Grösse des auf der Hauptwelle 
befindlichen, die Uebertragung vermittelnden Theilcs sich 
gleich bleibt, im umgekehrten Verhältnisse steht zur Grösse 
der auf einer Nebenwelle montirten, mit der Hauptwelle 
in Verbindung stehenden Organe, und zwar auf drei ver- 
schiedene Arten: 

I. Durch Zahnräder. 
II. Durch Riemen. 
III. Durch Frictionsscheiben. 

Wir wollen nun daran gehen, diese drei Arten der 
Transmission, jede für sich, einer Besprechung zu unter- 
iehen. 

Zahnradgetriebe. Die Welle AI JV wird direct durch 
den Motor angetrieben (Fig. 30). Auf dieser Welle befinden 

sich zwei Zahnräder von 
verschiedenem Durch- 
messer E und F, welche 
verkeilt, angeschraubt 
oder verlöthet, jeden- 
falls aber so befestigt 
sind, dass sie gleichsam 
H ein Stück mit der Welle 
bilden, und daher eben- 
soviel e Umdrehungen in 
der Minute absolviren 
als die Welle selbst. 
Parallel mit dieser Welle, welche wir Hauptwelle 
nennen, befindet sich eine zweite Welle O P, welche Neben- 
welle oder Vorgelegswelle heisst, auf welcher eine 
mittelst des Hebels J K seitwärts verschiebbare Hülse an- 
gebracht ist, die sich jedoch mit der Welle dreht. Auf 
dieser Hülse aber sind die zwei Zahnräder GH fest verkeilt. 
Dieselben sind von verschiedener Grösse und derartig an- 
geordnet, dass, je nach der Stellung der Hülse, das kleine 
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Zahnrad der Hauptwelle mit dem grossen Zahnrade der 
Nebenwelle, oder das grosse Zahnrad der Hauptwelle mit 
dem kleinen Zahnrade der Neben welle in Verbindung ge- 
bracht werden kann. 

Schieben wir nun den Hebel K von rechts nach links, 
so kommt G mit E in Verbindung und wird von letzterem 
in Bewegung gesetzt. Die Schnelligkeit, welche von der 
Hauptwelle auf die Nebenwelle übertragen wird, steht in 
geradem Verhältnisse zu der Grösse des antreibenden, im 
umgekehrten Verhältnisse zu der (Trosse des angetriebenen 
Zahnrades, d. h. wir erhalten, auf diesen speciellen Falle 
angewendet, da das antreibende Zahnrad einen geringeren 
Umfang hat als das angetriebene, die kleinere Geschwindig- 
keit des Wagens. 

Wenn wir nun den Hebel K noch weiter nach links 
schieben, so werden die Zahnräder G und K wieder von- 
einander getrennt, dagegen // und F in die Stellung, in 
welcher sie ineinander eingreifen, verschoben. In diesem 
Falle erhalten wir, da F grösser ist als das von ihm an- 
getriebene Zahnrad //, die grosse Geschwindigkeit. 

Die Räder des Wagens selbst werden bei einer derartigen 
Construction meist durch Ketten angetrieben, welche die zwei 
kleinen Zahnräder, die sich bei O und P befinden, mit zwei 
grösseren Zahnkränzen, die an den Rädern selbst befestigt 
sind, verbinden, wodurch eine weitere Demultiplication er- 
zeugt wird. 

Die Vortheile der Transmission mittelst eines Zahn- 
radgetriebes sind: die grosse Sicherheit und Gleichmässig- 
keit der Kraftübertragung, da, wenn einmal die Zähne in- 
einander eingegriffen haben, kein Gleiten der atitreibenden 
auf den angetriebenen Theilen möglich ist; weiters ein 
äusserst geringer Kraftverlust, da bei sorgfältig gefrästen 
und in gutem Zustande erhaltenen Zahnrädern nur ein sehr 
geringer Theil der vom Motor erzeugten Kraft durch 
Reibung absorbirt wird. 

Die Nachtheile der Zahnradgetriebe sind: der Lärm, 
welchen sie manchmal verursachen, die höheren Kosten. 
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ihr Gewicht und die Unmöglichkeit, nach und nach von 
einer Geschwindigkeit auf die andere überzugehen. Geht 
man beispielsweise von der Uebersetzung, welche (3 Kilo- 
meter pro Stunde gibt, auf die höhere von 10 Kilometer 
über, so kann der Wechsel nicht ohne einen starken Ruck, 
der sowohl für die Insassen des Wagens unangenehm, als 
für alle Theile des letzteren schädlich ist, vorgenommen 
werden. Nichtsdestoweniger ist diese Art der Transmission 




Fiff. 40. 



bei automobilen Fahrzeugen am meisten in Verwendung, 
umsomehr, als dieselbe in der letzteren Zeit so bedeutend 
vervollkommnet worden ist, dass der Lärm bei gut gebauten 
Wagen kaum mehr störend wirkt, und das ruckweise An- 
gehen beim Verändern der Geschwindigkeit durch einen 
Apparat, welcher eine successive Ein- und Ausschaltung 
gestattet, wenn der Wagenlenker nur ein wenig Geschick- 
lichkeit besitzt, vermieden werden kann. 

* 

* * 
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Die Riemen. Die Grundprincipien der Riemenüber- 
setzung (Fig. 40 und 41) sind mit denjenigen der Zahnrad- 
übersetzung im Ganzen und Grossen identisch. 

Auf der Hauptwelle MN sind die Riemscheiben £ F 
aufgekeilt. Diese zwei Riemscheiben sind manchmal aus 
Holz, meistens aber aus Gusseisen. Die Durchmesser der- 
selben stehen im umgekehrten Grössenverhältniss zu den 
zwei anderen auf der Nebenwelie O P befestigten Riem- 
scheiben G und //. Die Riemscheiben E und F sind aber 
aus Gründen, die wir sofort erörtern werden, doppelt so 
breit wie die Scheiben G und //. 




Neben den Scheiben G und //, welche auf der Neben- 
welle festgekeilt sind, befinden sich die Leerscheiberi G' H\ 
welche auf derselben Welle, jedoch so, dass sie sich un- 
abhängig von derselben drehen können, angebracht sind. 
Wenn man mittelst einer Metallgabel, welche durch einen 
Hebel in Bewegung gesetzt wird, einen der Riemen von 
G nach G' oder den anderen von // nach //' verschiebt, 
so wird die Umdrehung der Hauptwelle nicht mehr auf 
die Nebenwelle übertragen, da die Scheiben G' und H' 
mit der letzteren nicht fest verbunden sind. Ks wird daher 
die Kraft des weiterlaufenden Motors, trotzdem der Riemen 

Die Automobile. I. 7 
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in Thätigkeit bleibt, nicht mehr auf das Vorgelege über- 
tragen und der nicht mehr angetriebene Wagen wird in 
Folge dessen immer langsamer laufen, bis er ganz stehen 
bleibt. 

Um neuerdings anzufahren, genügt es, einen der 
beiden Riemen wieder auf die entsprechende Vollscheibe 
der Nebenwelle zurückzuführen. Die Schnelligkeit des 
Fahrzeuges ist, je nachdem man den Riemen der grösseren 
oder kleineren Riemscheibe des Vorgeleges einschaltet, 
kleiner oder grösser. 

Die Vortheile dieses Systems sind der ruhige Gang 
und der niedrige Preis. 

Die Hauptfehler desselben bestehen darin, dass die 
Riemen gegen Einflüsse der Temperatur und der Feuch- 
tigkeit ausserordentlich empfindlich sind und in Folge der- 
selben sich oft ausdehnen. Da die beiden Wellen meist 
nicht sehr weit voneinander liegen, daher die dieselben 
verbindenden Riemen kurz gehalten sein müssen, entsteht 
ein grosser Kraft Verlust durch die allzu grosse Spannung, 
welche man ihnen geben muss, damit sie nicht auf den 
Scheiben gleiten. Je weiter die Riemscheiben voneinander 
entfernt angebracht werden können und je länger daher 
die Riemen werden, desto geringer ist der Kraftverlust, 
welcher bei dieser Art der Transmission entsteht. 

Die Veränderung der Geschwindigkeiten geschieht 
bei Verwendung von Riemen keineswegs in dem Grade 
ruckweise, wie dies bei Zahnrädern der Fall ist; aber auch 
sie gewährt nicht ein vollkommen sanftes Steigern oder 
Herabsetzen des Tempos. Man hat daher versucht, diesem 
Cebclstande durch die Anwendung von conischen Riem- 
scheiben zu steuern (Fig. 41). Bei dieser Einrichtung kann 
der Riemen ebenfalls mittelst einer Gabel hin- und her- 
verschoben werden und steigert sich die Geschwindigkeit 
des Wagens, je mehr der Riemen sich der Basis des auf 
der Hauptwelle befindlichen Kegels und somit der Spitze 
des auf der Xeben welle befestigten nähert, und vermindert 
sich dieselbe entsprechend bei der entgegengesetzten Be- 
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wegung. Diese Art der Riemenübersetzung, welche auf 
den ersten Blick darum sehr besticht, weil sie sehr viele 
Uebelstände nicht besitzt, welche den anderen Ueber- 
setzungsarten eigen sind, scheint jedoch aus dem Grunde 
sich nicht allgemein zu bewähren, weil in Folge der nicht 
parallelen Angriffsflächen ein starkes Gleiten des Riemens 
und daher grosser Kraftverlust nicht zu vermeiden sind. 

Die Frictionsscheiben. Die Uebertragung mittelst 
Frictionsscheiben, deren bildliche Darstellung wir in Fig. 42 
unseren Lesern vor Augen führen, ist wohl eine der ein- 




fachsten, aber in Folge verschiedener grosser Fehler eine 
der am wenigsten gebräuchlichen Kraftübertragungen. 

Auf der von dem Motor direct in Bewegung gesetzten 
Hauptwelle M N befindet sich ein Kegelzahnrad, welches in 
ein zweites Kegelrad eingreift, das im Centrum einer 
Scheibe E so befestigt ist, dass die letztere parallel 
zu der Welle liegt. Eine Laufrolle G ist auf der Neben- 
welle O P derartig angebracht, dass sie, trotzdem sie mittelst 
eines Hebels KI hin- und hergeschoben werden kann, 
ihre Umdrehung auf die Nebenwelle überträgt. Diese 
Laufrolle, und mit ihr die Welle O J\ wird nun durch die 
horizontal rotirende Scheibe E in Folge des Umstandes, dass 

7- 
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sie in constanter Friction mit derselben ist, in Bewegung 
gesetzt. 

Befindet sich die Laufrolle genau im Mittelpunkte 
der Scheibe E, so wird dieselbe von ihr natürlich nicht 
mitgenommen, und die Nebenwelle O P y auf welcher die. 
die Uebertragung auf die Antriebsräder vermittelnden Ketten 
montirt sind, bleibt unbeweglich und mit ihr das Fahrzeug 
selbst. AVenn wir die Laufrolle in der Richtung gegen O 
verschieben, so wird sie von der rotirenden Scheibe E 
angetrieben, und zwar umso schneller, je mehr wir sie 
von dem Centrum entfernen. Es erfolgt daher hier die 
Veränderung der Geschwindigkeit successive. 

Umgekehrt vermindert sich die Geschwindigkeit, wenn 
wir die Laufrolle G von links gegen das Centrum der 
Scheibe zu führen, und erreicht, daselbst angelangt, wieder 
den Nullpunkt. Lassen wir aber die Laufrolle über den 
Mittelpunkt hinaus in der Richtung gegen P gleiten, so 
beginnt die Kraftübertragung von Neuem, jedoch diesesmal 
in verkehrter Richtung, wodurch wir die Rückwärtsfahrt 
erhalten. 

Die Vortheile, welche diese Transmissionsart haben 
würde, sind zu offenbar, als dass es nothwendig wäre, die- 
selben noch einzeln zu begründen. Die Geschwindigkeiten des 
Wagens können nach und nach gesteigert und in gleicher 
Weise vermindert werden, und man braucht keine weitere 
Vorrichtung für die Rückwärtsbewegung des Fahrzeuges. 
Trotzdem sind aber die Ucbelstände dieses Systems der- 
artig, dass ihre Beseitigung bisher noch nicht gelungen ist. 
Die Kraftübertragung durch Frictionsscheiben, durch welche 
diese für den Automobilbau eminent wichtige Frage aller- 
dings nur auf dem Papiere als gelöst erscheint, ist in Folge 
ihrer nicht zu behebenden U ebelstände in der Praxis von 
fast allen Constructeuren, welche Versuche mit ihr an- 
gestellt haben, wieder fallen gelassen worden. 

Wenn man erklären soll, warum dieses System wieder 
aufgegeben wurde, so ist zunächst hervorzuheben, dass die 
Friction der Laufrolle sich nicht an allen Stellen der Scheibe 
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gleich bleibt. Sie ist genügend in der Nähe der Peripherie 
der Scheibe und wird gegen den Mittelpunkt derselben 
zu immer geringer, bis sie in der Nähe des letzteren fast auf 
Null heruntersinkt. Man müsste daher, um dieses Uebel, 
welches ein fortwährendes Gleiten und daher sowohl eine 
schnelle Abnützung der in Berührung stehenden Flächen 
als auch einen grossen Kraftverlust verursacht, zu beseitigen, 
den Uruck der Laufrolle auf die Scheibe über alle Massen 
erhöhen, was nur möglich wäre, wenn man der Scheibe 
solche Dimensionen geben würde, dass ihre Verwendung 
für ein Strassenfahrzeug ausgeschlossen erscheint. 
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III. Der Ein- und Ausschaltungs-Apparat. 



Wir wissen, dass die Inbetriebsetzung eines Benzin- 
motors nicht ohne die Mithilfe der menschlichen Kraft 
erfolgen kann, und dass man daher, wenn irgendwie thunlich, 
eine Unterbrechung seines Laufes zu vermeiden trachtet. 
Da der Verkehr auf der Strasse nur allzu oft ein plötzliches 
Anhalten des Wagens erfordert, so ist eine Vorrichtung, 
durch welche es ermöglicht wird, die Einwirkung des 
Motors auf die übrigen Theile des Fahrzeuges zu unter- 
brechen, nahezu als unerlässlich zu betrachten. 

Die einfachste und verbreitetste Art, auf welche dieser 
Zweck erreicht wird, besteht darin, dass man die Haupt- 
welle so durchschneidet, dass der eine Abschnitt derselben 
mit dem Motor verbunden bleibt, während sich auf dem 
anderen losgetrennten Theile die Zahnräder oder die Riem 
Scheiben befinden. Auf diesem letzteren bringt man mittelst 
einer Hülse einen Conus in der Weise an, dass derselbe 
durch den Hebel KI, welcher von dem Wagenlenker auf 
der Welle, die ihn in ihrer Rotation mitnimmt, hin- und her- 
geschoben werden kann. Auf dem vom Motor angetriebenen 
Stücke der Hauptwelle befestigt man dagegen einen hohlen 
Gegenconus S, in welchen R genau hineinpasst. 

Die Ausschaltung (Fig. 43) und die Einschaltung (Fig. 44) 
soll, wenn der Wagen in Bewegung ist, immer gründlich 
vorgenommen werden. Das Gleiten der zwei Frictions- 

flächen, welches nämlich 
entsteht, wenn Conus 
und Gegenconus nicht 
vollkommen ineinander 
geschoben sind, hat zur 
Folge, dass einer dieser 
Theile, welcher meist 
mit Leder überzogen 




DN 



Fig. 13. 



ist, sich aufreibt oder gar zu brennen anfangen kann. Da 
jedoch eine der Hauptqualitäten eines guten Apparates 
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die ist, dass Ein- und Ausschaltung, insbesondere die erstere, 
successive erfolgen kann, das heisst, dass durch die Ab- 
sorbirung eines Theiles der sich stets gleichbleibenden 
Kraft des Motors ein 
sachtes Anfahren er- 
möglicht wird, so ist 
es nicht zu vermeiden, 
dass die zwei Conusse w 
einen Augenblick auf- 
einander gleiten. Dieser 
Augenblick soll jedoch 
nicht ausgedehnt werden und nur dazu dienen, um bei den 
Uebergängen von einer Geschwindigkeit auf die andere 
oder beim Anfahren des Wagens die ruckweisen Verstösse 
zu vermeiden, welche bekanntlich sowohl für die Insassen 
des Fahrzeuges unangenehm als auch für alle Theile des- 
selben von Nachtheil sind. 

Eine gute Art der Ein- und Ausschaltung ist noch die- 
jenige, welche durch das Spannen oder Nachlassen des 
Riemens mittelst eines mit der Hand oder dem Fusse in 
Bewegung gesetzten Hebels oder, wie wir bereits gesehen 
haben, durch Ueberführung des Riemens von der Leer- 
auf die Vollscheibe und wieder zurück vorgenommen wird. 

Es gibt ausserdem noch zahlreiche andere Einschaltungs- 
vorrichtungen, welche alle auf dem Principe der Friction 
und der Einwirkung von Federn beruhen. Wir werden uns 
jedoch mit denselben erst bei den einzelnen Wagentypen 
befassen, nachdem es uns für den Augenblick genügend 
erscheint, die wichtigsten Formen erörtert zu haben. 
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IV. Die Bremsvorrichtungen. 

Gute, starke Bremsen sind selbst bei dem leichtesten 
Automobilfahrzeuge von der grössten Wichtigkeit. Die 
Schwindel erregende Geschwindigkeit, auf welche die Auto- 
mobilfabrikanten heute schon ihre Wagen einrichten, haben 
das tadellose Functioniren und die grösstmöglichste Wirk- 
samkeit der Bremsvorrichtung zur Voraussetzung. 

Bei Motoren, welche mit elektrischer Zündung ver- 
sehen sind, kann man den Motor selbst durch die Com- 
pression in der Weise als Bremse wirken lassen, dass man 
die Zündung ausschaltet und dadurch das Stattfinden der 
Explosionen verhindert. Es ist natürlich, dass in diesem 
Falle nur dann der Motor der Fortbewegung des Wagens 
Widerstand leisten kann, wenn man denselben nicht aus- 
schaltet. Immerhin ist diese Art des Bremsens wegen 
ihrer äusserst geringen Kraft nur ein schwacher Noth- 
behelf. 

Die bei gewöhnlichen Wagen direct auf die Hinter- 
räder mittelst Bremsbacken wirkenden Bremsvorrichtungen 
werden auch bei Automobilen vielfach verwendet. Aber 
abgesehen davon, dass diese Bremsen nicht stark genug 
wirken, so ist in jenen Fällen, wo die Räder mit Pneu- 
matics versehen sind, die Gefahr vorhanden, dass dieselben 
durch die Bremsbacken beschädigt werden. So ist es wieder- 
holt vorgekommen, dass die Pneumatics, wenn man den 
Wagen mit diesen Bremsen in einem schnellen Tempo 
plötzlich aufhalten musste, sogar geplatzt sind. 

Meist wird jedoch die Bremse bei Automobilen auf 
eisernen Scheiben, welche entweder auf der inneren Seite 
der Räder oder auf der Vorgelegsw eile befestigt sind, an- 
gebracht. 

In Fig. 45 sehen wir z. B. eine derartige Brems- 
trommel O. Ein starkes Lederband, welches an einem fixen 
Punkte / befestigt ist, umgibt bei F die Bremstrommel. 
Mittelst eines Fuss- oder Handhebels, der bei J gegliedert 
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ist, wird dieses Lederband angezogen und erzeugt nunmehr 
eine starke Reibung auf der Scheibe O, wodurch dieselbe 



Da jedoch durch die soeben geschilderte Vorrichtung 
nur eine Einwirkung nach der Richtung der Vorwärtsfahrt 
möglich ist, während, wie aus der Xatur der Sache hervor- 
geht, die Bewegung nach der anderen Seite hin eher dazu 
beitragen würde, die Bremse zu lockern, so hat man in 
neuerer Zeit vielfach doppelt wirkende Bremsen eingeführt, 
welche im Grossen und Ganzen derartig eingerichtet sind, 
dass der Punkt / der 
Fig. 45 nicht mehr ein 



vereinigt ist. Wenn 
nun diese Bremse 

tlß. 1.». 

mittelst des Hebels 

und der Zugstange in der Richtung des Pfeiles der Fig. 45 
angezogen wird, so wirkt sie nach beiden Seiten, da es 
bei derartigen Constructionen vollkommen gleichgiltig ist, 
nach welcher Seite sich die Scheibe O dreht. 

Man versieht die Motorwagen in der Regel mit 
mindestens zwei starken Bremsen, welche kräftig genug 
sind, das Fahrzeug in jedem Tempo innerhalb weniger 
Meter anzuhalten. Es erscheint vielleicht absurd, aber 
dennoch ist es vollkommen wahr, dass die Automobile 
erst durch diese starken Bremsvorrichtungen ihre Eignung 
für den öffentlichen Verkehr erwiesen haben. Wenn auch 
das grosse Publicum, das heute noch nicht ganz an die 
seibstbeweglichen Fahrzeuge gewöhnt ist, sie noch immer 
für gefährlich hält, so kann man doch jetzt schon ruhig 
die Behauptung aufstellen, dass dieselben weitaus leichter 
und sicherer zu steuern sind als ein mit Pferden bespannter 
Wagen. 



abgebremst wird. 



fixer Punkt, sondern 
mit dem anderen End- 
punkte des Riemens 
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V. Die Reversirvorrichtung. 

Wir haben bereits auseinandergesetzt, dass in der 
Praxis der Benzinmotor selbst sich nicht für eine Bewegung 
in der seiner ursprünglichen entgegengesetzten Richtung 

eignet. Man muss daher, um 
im gegebenen Augenblicke 
die Rückwärtsbewegung des 
Wagens zu ermöglichen, dem- 
selben ein speciclles Organ, 
welches die Reversirvorrich- 
tung genannt wird, einfügen. 

Bei der Kraftübertragung 
mittelst Zahnradgetriebes be- 
steht dieselbe darin, dass man 
zwischen zwei Zahnrädern, welche bei der Vorwärtsbe- 
wegung des Wagens nicht miteinander in Berührung sind, 
ein drittes einschaltet, wodurch die Drehung eines der zwei 
obgenannten Zahnräder in verkehrter Richtung hervorge- 
rufen wird. 

Die Figur 46 zeigt uns, dass das Zahnrad C, welches 

auf der Nebenwelle montirt 
ist, mit dem Zahnrade A, wel- 
ches sich auf der Hauptwelle 
befindet, in Verbindung ge- 
setzt, sich in einem dem 
Laufe des antreibenden Zahn- 
rades A entgegengesetzten 
Sinne dreht. Nehmen wir nun 
an, dass die Zahnräder A von 
C so weit entfernt sind, dass 
wir mittelst eines Hebels ein kleines Zahnrad B zwischen 
dieselben einschieben können, so wird C nunmehr in einer 
der Richtung, welche es bei directer Verbindung mit A 
hatte, entgegengesetzten, d. h. mit A in gleicher Direction 
bewegt, und in Folge dessen, während es früher die Vor- 
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wärtsfahrt erzeugte, nunmehr die Rückwärtsbewegung des 
Wagens bewirken. 

Bei der Riemenübersetzung erhält man die Rück- 
wärtsfahrt durch das Kreuzen des zwei Scheiben verbin- 
denden Riemens, wie dies aus Fig. 47, in welcher die 
obere Zeichnung die Vorwärtsbewegung, die untere die 
Rückwärtsbewegung darstellt, ersichtlich ist. Es braucht 
wohl nicht eigens erwähnt zu werden, dass man dieses 
Umlegen der Riemen in die gekreuzte Stellung nicht 
während der Fahrt vornehmen kann. Der für die Rück- 
wärtsfahrt bestimmte Riemen bleibt vielmehr constant ge- 
kreuzt, läuft über eine Leerscheibe, und wird erst in dem 
Augenblicke, wo man die Rückwärtsfahrt einschaltet, 
mittelst der bekannten Gabel auf die Vollscheibe geschoben. 
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VI. Die Vorrichtungen, welche das Rückwärtslaufen des 
Wagens bei Steigungen verhindern. 

Während bei grösseren Wagen eine Vorrichtung 
unerlässlich erscheint, welche dieselben verhindert, wenn 
sie während einer Bergfahrt angehalten werden, den Ge- 
setzen des Schwergewichtes folgend, nach rückwärts zu 

laufen, so ist eine solche beim 
Motorcycle und der Voiturette 
darum entbehrlich, weil die- 
selben leicht und klein genug 
sind, dass ihr Lenker schnell ab- 
springen und durch einen unter- 
geschobenen Stein oder dieOucr- 
stellung des Fahrzeuges sich 
gegen das Zurückrollen desselben schützen kann. Die 
einfachste Vorrichtung gegen diese unfreiwillige Rück- 
bewegung besteht in der sogenannten Bergstütze (Fig. 48;, 
welche, unterhalb des Wagenkastens befestigt, sich für 
gewöhnlich in der aufgezogenen Stellung S befindet. So- 
bald man eine starke Steigung hinauf fährt, lässt man aber 
die Zugvorrichtung, die bis jetzt die Bergstütze hoch- 
gehalten hatte, nach, wodurch diese letztere 
durch ihr Eigengewicht in die Stellung S' 
gelangt, in welcher ihre Spitze am Boden 
nachgeschleift wird. Diese Spitze bohrt sich 
nun in den Boden ein, wenn der Wagen 
die Tendenz, rückwärts zu laufen, bekundet, 
und hält denselben an der Stelle, wo er stehen 
geblieben ist, fest. Hin vielfach angewendetes 
System ist auch das der Sperr- oder Fall- 
klinke S (Fig. 4t*), welche bei gerader Fahrt sich oberhalb 
der Zähne des Sperrrades O befindet und im gegebenen 
Augenblicke herabgelassen, in einen der Einschnitte ein- 
greift und dadurch die Welle, auf welcher das Sperrrad 
befestigt ist, verhindert, sich in der entgegengesetzten Rich- 
tung, der des Rücklaufens, zu bewegen. 
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Diese Einrichtung, welche jedenfalls den Wagen 
weniger verunziert als die zuerst angeführte, hätte nur 
dann eigentlich einen reellen Werth, wenn sie direet auf 
den Achsen der Antriebsräder angebracht wäre, was aber 
gewisse Schwierigkeiten verursacht ; denn wenn das Sperr- 
rad auf der Vorgelegsw eile befestigt ist, so kann es selbst- 
verständlich nur dann wirken, wenn die Ketten, welche 
diese Welle mit den Antriebsrädern verbinden, nicht etwa 
gerissen sind. Hat aber das plötzliche Stehenbleiben des 
Wagens auf einer steilen Strasse seinen Grund in einem 
Kettenbruche, so ist oft ein grosses Unglück nicht zu 
vermeiden. Bei automobilen Fahrzeugen, bei denen die 
Kraftübertragung von der Vorgelegswelle auf die Wagen- 
räder durch Vermittlung von auf beweglichen, mit Kegel- 
oder Zahnrädern versehenen Wellen erfolgt, ist natürlich 
diese Gefahr ausgeschlossen. 
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VII. Das Differentialgetriebe. 

Bevor wir dasCapitel der Kraftübertragung schliessen, 
müssen wir noch ein Organ besprechen, welches bei allen 
jenen Wagen, bei denen wir es mit zwei Antriebsrädern 
zu thun haben, vorhanden sein muss, damit dieselben bei 
Wendungen, bei welchen jeder von diesen Rädern zu 
beschreibende Bogen eine verschiedene Länge hat, 
von einander unabhängig zu functioniren in der Lage sind. 

Um jedoch die entsprechenden Vorrichtungen richtig 
zu verstehen, können wir es unseren Lesern nicht erlassen, 
uns in der Erörterung der Grundbegriffe der betreffenden 
Vorgänge zu folgen. 

Der Mechanismus des Differentialgetriebes verdankt 
keineswegs der Fahrrad- oder Automobilindustrie seine 
Existenz, obgleich dasselbe zumal von der letzteren in 
hervorragender Weise angewendet wird. 

Schon Ende des XVIII. Jahrhunderts hatte ein bekannter 
Uhrmacher mit Namen Passcment einen Differentialapparat 
construirt, durch welchen zwei verschiedene Bewegungen 
auf einer Welle differentiirt wurden. Anfangs unseres Jahr- 
hunderts führte Pecqueur in einer Reihe von Aufsätzen, 
welche in der Zeitschrift »Recueil des Savants etrangers« 
veröffentlicht wurden, alle jene Verwendungsarten an, zu 
welchen der unter dem technischen Ausdrucke »epicykloY- 
dales Kugel werk« bekannte Mechanismus geeignet sei. 

In der Praxis wurde das Differentialgetriebe für Zwecke 
der mechanischen Fortbewegung zuerst von dem Engländer 
Starley herangezogen, welcher im Jahre 1879 ein Dreirad 
mit demselben ausstattete. Bei der Construction von Auto- 
mobilen wurde es zum erstenmalc im Jahre 1878 von dem 
älteren Bollee in dem Dampfwagen, der in der Geschichte 
des Automobilismus unter dem Xamcn »La Mancelle« be- 
kannt ist, in Anwendung gebracht. Seit dieser Zeit dürfte 
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es kaum mehr irgend ein Dreirad oder einen Automobil- 
wagen mit zwei Antriebsrädern gegeben haben, der nicht 
mit einem Differentialgetriebe versehen war. 

* 

* * 

Wir wollen nun daran schreiten, uns über den eigent- 
lichen Zweck eines Differentialgetriebes klar zu werden. 
Nehmen wir an, dass die zwei Räder D und G (Fig. 50) 
eines Fahrzeuges in der Weise auf ihrer Achse montirt 
sind, dass sie sich um dieselbe ungehindert drehen können. 
Um dieses Fahrzeug in Bewegung zu setzen, ziehen wir 
dasselbe mit einer an der Achse befestigten Deichsel. 

Die Räder, deren Construction derjenigen gleicht, 
welche bei gewöhnlichen Fuhrwerken verwendet wird, sind 
keine Antriebsräder, da der Antrieb durch die Deichsel 
erfo'gt, sondern haben den ausschliesslichen Zweck, das 
Wagengestell zu tragen und die rollende Fortbewegung 
zu vermitteln. Die Achse, welche sich nicht mit ihnen dreht, 
hat keine andere Aufgabe, als den Zug in der Richtung, 
we'.che durch die Deichsel gegeben ist, zu vermitteln und 
die Räder in der gegebenen Entfernung voneinander zu 
erhalten. 

Beobachten wir nun, was vorgeht, wenn die Räder 
einen zuerst geraden und dann sich scharf wendenden Weg 
zu durchlaufen haben. Zunächst verlassen die Räder die Ruhe- 
punkte a und &, an welchen sie bis jetzt mit dem Boden in 
Berührung waren, und gelangen über eine Anzahl weiterer 
Berührungspunkte zu den Punkten, welche wir willkürlich 
herausgegriffen und mit Buchstaben bezeichnet haben. Das 
Rad D kommt zunächst zum Punkte c und dann nach <?, 
während das Rad G t nach Passirung von d, den Punkt f 
erreicht. Die Deichsel übt einen gleichen Zug auf beide 
Räder und der Weg, welchen jedes derselben zu durch- 
laufen hat, ist nicht verschieden. Bis dahin bewegt sich 
unser Wagen in gerader Richtung. 

Jetzt aber macht die zu befahrende Strasse eine scharfe 
Biegung. Die Strecke, welche nunmehr von dem Rade J> 
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zu durchlaufen sein wird, ist weitaus grösser als diejenige, 
welche auf das Rad G entfällt. Das eine Rad muss in der 
gleichen Zeit von c nach g und dann nach k gebracht 
werden, in welcher das andere nur von f über h nach / zu 
gehen hat. Es wird in diesem Falle das rechte Rad so 
lange schneller laufen als das linke, bis die gerade Fahrt- 
richtung wieder eingeschlagen wird. 

Warum sollten auch die beiden Räder sich nicht mit 
verschiedener Geschwindigkeit bewegen können? Ist doch 



D 




Fig. 50. 



keines von dem anderen abhängig, sondern dreht sich jedes 
der Räder selbständig auf der Achse und kann daher un- 
gehindert allen Bewegungen der Deichsel folgen. 

Ganz anders steht es aber, wenn die beiden Räder 
nicht mehr durch den Zug der Deichsel fortbewegt werden, 
sondern der Antieb direct auf sie selbst einwirkt (Fig. 51). 
In diesem Falle sind D und G auf einer Achse derartig 
befestigt, dass sie sich mit derselben drehen. Die Achse 
selbst wird durch eine Kette, einen Riemen, ein Zahnrad, 
kurz durch irgend eine Art der Kraftübertragung in dre- 
hende Bewegung gesetzt und in Folge dessen auch die zwei 
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Räder, welche mit ihr ein Ganzes bilden. D und G müssen 
daher immer die gleiche Anzahl Umdrehungen machen, 
und ist es für diese Thatsache vollkommen gleichmütig", wo 
sich die Kette im Verhältniss zu den Rädern befindet, und 
ob dieselbe sich gerade in der Mitte der Achse oder in 
der Nähe eines der Räder befindet oder der Antrieb von 
der Vorgelegswelle aus auf jedes einzelne der Räder über- 
tragen wird. 

Solange der Wagen die gerade Richtung nicht verlässt, 
wird Alles glatt verlaufen. Die zwei Räder bewegen 




Fig. 61. 



sich parallel zu einander von a über c nach e, respective 
von b über d nach /. Sobald wir aber an die Wendung 
gelangen, beginnen die Verlegenheiten. Da nunmehr jedes 
der Räder in gleicher Zeit einen verschieden langen Weg 
zurückzulegen hätte, die Räder aber in Folge des auf jedes 
derselben gleich wirkenden Antriebes stets nur die gleiche 
Geschwindigkeit entwickeln können, so ist es uns begreif- 
licherweise unmöglich, unter diesen Umständen die Wendung 
auszuführen. 

Lenken wir, der Zeichnung entsprechend, das Vorder- 
gestell des Wagens (dasselbe ist in den Fig. 50 und 51 

I>ie Automobile. I. f 
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der besseren Uebersicht halber nicht dargestellt) nach 
links, so# wird, wenn die Adhäsion der Räder sehr stark 
ist, der rückwärtige Theil des Wagens der von dem Vorder- 
gestelle ausgeführten Wendung nicht folgen, sondern in 
gerader Richtung auf dasselbe drücken und höchst wahr- 
scheinlich einen Radbruch herbeiführen. 

Ist aber die Adhäsion schwach, so wird es dem Wagen - 
lenker vielleicht mit Anwendung seiner ganzen K raft gelingen, 
dieselbe durch eine gewaltsame Drehung des Vordergestclles 
zu überwinden, das linke Rad wird aber in unserem Falle, 
da es ja immer die gleiche Geschwindigkeit wie das rechte 
entwickelt, dem letzteren in der durch den weiteren Weg 
bedingten Geschwindigkeit nur dadurch folgen können, 
dass es, am Boden gleitend, sich auf einer und derselben 
Stelle umdreht. Man kann sich aber wohl leicht vorstellen, 
wie die Pneumatics oder Gummireifen des linken Rades 
nach einer derartigen Wendung aussehen werden. 

* * 

Bis zum Jahre 1878 hatten die Constructeure von 
gewöhnlichen Dreirädern diese Schwierigkeiten schlecht 
und recht durch ein Auskunftsmittel zu überwinden getrachtet. 
Meist begnügte man sich, da man aus eben besprochenen 
Gründen den Antrieb nicht auf beide Hinterräder wirken 
lassen konnte, nur eines der Räder zu diesem Zwecke zu 
verwenden. 

Von den zwei rückwärtigen Rädern war das eine, 
welches für den Antrieb verwendet wurde, auf der Achse 
festgekeilt, während das andere sich frei um dieselbe 
bewegte. Schon bei der Fahrt in gerader Richtung lief 
ein derartig gebautes Dreirad recht schlecht, da natürlicher- 
weise das Antriebsrad immer die Tendenz hatte, einen 
Bogen um seinen leer laufenden Kameraden zu machen. 
Der Fahrer selbst hatte das Vergnügen, fortwährend mit 
der Lenkstange gi'gen diese unfreiwillige Walzerbewegung 
anzukämpfen. 
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Eine Wendung" verursachte, wenn das Antriebsrad 
den weiteren Bogen zu machen hat, keinerlei Mühe, da 
das leer laufende innere Rad keinen Widerstand entgegen- 
setzte. Nicht so leicht war die Umdrehung nach der 
anderen Seite, was ja auch leicht begreiflich ist, wenn 
man bedenkt, dass das Antriebsrad den Mittelpunkt des 
zu beschreibenden Bogens bilden musste. Da half natürlich 
kein noch so starkes Pedaltreten, sondern es blieb oft nichts 
anderes übrig, als, um überhaupt weiter fahren zu können, 
die Richtung zu ändern und noch einmal in scharfem 
Tempo anzufahren und auf diese Weise, durch den starken 
Schwung unterstützt, die Wendung zu nehmen. 

Manche Constructeure umschifften diese Klippe dadurch, 
dass sie die ganze Anordnung ihrer Dreiräder umkehrten und 
vorne zwei Lenkräder, rückwärts ein Antriebsrad anbrachten. 
Es war dies natürlich auch ein Dreirad, welches aber die 
Nachtheile hatte, dass die Lenkung sich schwieriger 
gestaltete, dafür aber das rückwärtige Rad eine geringe 
Stabilität besass. 

Der in der Geschichte des Fahrrades nicht unbe- 
kannte Constructeur Truffault baute, lange nachdem das 
Differentialgetriebe in der Fahrradindustrie bereits ein- 
geführt war, seine kleinen Dreiräder nach einem zwar 
sehr originellen, aber keineswegs den Gesetzen der Mechanik 
entsprechenden System. Der Antrieb wirkte auf beide rück- 
wärtigen Räder. Dadurch aber, dass dieselben auf der 
Achse nicht verkeilt, sondern nur knapp aufgepasst waren, 
konnte der Fahrer den Widerstand, welchen die Achse 
innerhalb der Nabe leistete, bei einer Wendung noch 
gerade überwinden. Die Lenkung erfolgte daher nur ruck- 
weise und erforderte nicht unbedeutende Anstrengung. 

* 

Dass alle diese soeben beschriebenen Mittel nur 
Nothbehelfe sind, aber nicht eine rationelle Lösung der 
schwierigen Aufgabe bringen, zwei Räder, welche auf 
einer Antriebswelle aufgekeilt sind, mit verschiedener (ie 
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sch windigkeit laufen zu lassen, ist auf den ersten Blick 

ersichtlich. 

Die cinziyv Art, diesen Zweck zu erreichen, besteht 
in einer «Differentialgetriebe» genannten Combination von 
Zahnrädern. In Fig. b"2 sehen wir die am meisten ver- 
wendete Form eines solchen Differentialgetriebes. Die 
Antriebswelle, auf welcher die Räder fest verkeilt sind, 
ist an irgend einer Stelle in zwei Theile geschnitten und 
wird auf jedem dieser Theile ein Kegelrad AI und X 
befestigt und in solcher "Weise angeordnet, dass sich die 
beiden letzteren in paralleler Richtung gegenüberstehen. Die 
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Wn.iud'ansj- /w iseih-n ihnen bilden kleinere, im Innern des den 
--.m/m .\h-ehaui>nuis umgebenden dehäu>es angebrachte 
[\ . - ' -!rä' I«t W. welch»- «I.-rart tn. .-ntirt sind, dass sie sich 
um ihrer. Mittelpunkt drehen können. Jedes von ihnen 
<.-hi mii M und .V dureh Iv.ngrei h-n der Zähne in Ver- 
bindung. Zu >t\\ äl nu ui : -t n-eh. da— die beiden Achsen- 
tln-jh- narb^t drn auf ihnen hr[e^ie/trn Zahnrädern mittelst 
• b -r ■ 1 .::"■-■*: i WH 'ind unu'-^t ':> il<- au! dem (<^ten Tragbalken 
/' \ : • : r. ].-...< i ' ' in h -x\; niah-r Richtung erhalten 

VMTlIrli. 
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>i'l:.'i::;i;i-<-':< r /'•ii'U-'iii.'j.'-n. im», ü i t dir Rolle, welche die 
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Zwischenzahnräder SS in Folge ihrer Verbindung mit den 
Kegelrädern spielen, zu informiren. 

Nehmen wir an, dass ein Zahnrad S (Fig. 53) mit 
zwei Zahnstangen D und G in Verbindung gebracht wird. 
Wenn wir nun eine Kraft auf den Mittelpunkt A des Zahn- 
rades S in der durch den Pfeil angegebenen Richtung ein- 
wirken lassen, so wird hiedurch in der Stellung der in 
Frage stehenden Stücke zueinander keine Veränderung ein- 
treten. Durch die Kraft wurde nur bewirkt, dass das ganze 
Gefüge, wie es aus der rechtsseitigen Figur im Vergleich 
zu der linksseitigen ersichtlich ist, die Stellung gewechselt 



hat, dass aber die Endpunkte der Zahnstangen immer noch 
gleich weit vom Punkte A entfernt sind. Die Zähne haben 
ihren Platz zwischen den Zähnen der Stangen nicht ge- 
wechselt und nur als eine Art Haken gedient, durch deren 
Druck das Zahnrad in die Lage gekommen ist, die Stange 
D und G in seiner Bewegung mitzunehmen. 

Ganz anders gestaltet sich aber die Ein Wirkung der 
Kraft, wenn wir dieselbe, statt im Mittelpunkte von .V, in 
gleicher Richtung, sei es nun bei D oder G, angreifen lassen 
(Fig. 54). Wenn G nach unten bewegt wird, so wird noth- 
wendigerweise D seine Stellung nach oben zu ändern 
müssen (Fig. f>4 links und in umgekehrter Richtung: 
Fig. 54 in der Mitte). 




Fig. 53. 
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Diese balancirende Bewegung ist aber, wohlgemerkt, 
keineswegs mit der Bewegung, die in Fig. 53 darge- 
stellt wurde, unvereinbar. Lassen wir eine Kraft gleich- 
zeitig auf G und auf den Mittelpunkt von S wirken 
(Fig. 54, rechts), so erfolgt nicht bloss die balancirende 
Bewegung, sondern auch eine Platzveränderung des ge- 
sammten Gefüges. 

Wir wollen nun diese theoretischen Ausführungen in 
die Praxis übertragen. In der Fig. 55 ist das horizontale 
Kegelrad S in Verbindung mit den verticalen Kegelrädern 
M und N gebracht. Lassen wir nun eine Kraft auf den 
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Mittelpunkt von S in der Richtung der Pfeile einwirken, 
so haben wir hier den Fall der Fig. 53. Die Zähne der 
drei Räder sind miteinander in Verbindung, aber es kann 
in Folge des centralen Angriffspunktes der Kraft keine 
Veränderung der Zahnräder in ihrer Stellung zu einander 
erfolgen, und «*s wird das Kegelrad S unbeweglich auf 
seiner Achse von der auf dasselbe einwirkenden Kraft 
getrieben, die zwei Zahnräder M und N mitnehmen und 
dadurch die Antriebsräder des Wagens in Bewegung 
setzen. 

Kin gut zwischen die Zähne von S und M hinein- 
gestecktes Weizenkorn würde bei dieser Bewegung nicht 
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zermalmt werden, sondern vollkommen unversehrt bleiben, 
wodurch der Reweis erbracht ist, dass eine Veränderung" 
in dem Verhältnisse der Zahnräder untereinander nicht 
stattfindet. 

Wir haben durch die Einschaltung eines Zahnrades 
zwischen die die Endpunkte der getheilten Achse bildenden 
Kegelräder auf diese Weise erreicht, dass eine in zwei 
Theile geschnittene Welle sich in der Drehung so verhält, 
als wenn dieselbe aus einem Stück bestehen würde. 

Wenn wir nun dieses Differentialgetriebe in ein rundes 
Gehäuse, welches aussen mit einem Zahnkranz versehen ist, 
einschliessen und diesen Zahnkranz mittelst einer Kette mit 
der Antriebswelle in 
Verbindung bringen, so 
werden die zwei An- 
triebsräder des Wagens 
durch diese Kette in 
Bewegung gesetzt und, 
durch die zwei zwischen 
den Endpunkten der gc- 
theilten Achse einge- 
schalteten Zahnräder SS 
(Fig. 52) zusammenge- 
fügt, sich gleichmässig 
in gerader Richtung 
fortbewegen. 

Ob sich nun an dem Differentialgetriebe noch ein 
zweites Kegelrad S befindet, hat in der Theorie mit der 
Sache nichts zu thun, in der Praxis natürlich dient ein 
solches dazu, den ganzen Apparat zu festigen und im Gleich- 
gewichte zu erhalten. 




l'jg. .Vi. 



Das zwischengeschaltete Kegelrad spielt eine sehr 
wichtige Rolle, da es die ungleichen Widerstände, welche 
jedes der beiden Antriebsräder zu überwältigen hat, aus- 
gleicht und zwischen diesen beiden vertheilt. 
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In der Fig. 50 ist vorausgesetzt, dass die Antriebs 
räder D und G sich nicht auf dem Boden befinden, son- 
dern dass das Fahrzeug, wie es ja oft bei Dreirädern 
gemacht wird, aufgehängt oder durch einen unter seine 
Kurbellager geschobenen Stützpunkt gehoben ist. 

Wenn wir nun das Rad G bei der Felge ergreifen 
und dasselbe von links nach rechts drehen, so wird sofort 
D von selbst sich in der entgegengesetzten Richtung von 
rechts nach links bewegen. Aus der Zeichnung ist klar und 




Fig. 50. 



deutlich ersichtlich, dass diese Erscheinung durch das Kegel- 
rad S hervorgerufen wird. 

Wenn wir nun die Räder auf den Boden herablassen, 
so werden dieselben die Richtung von BR und AA ein- 
schlagen, d. h. der ganze Apparat wird sich um seinen 
Mittelpunkt drehen, welcher der Mittelpunkt der Achse 
und in diesem concreten Falle auch der des Differential- 
getriebes wäre. Die Ursachen dieser Erscheinung beruhen 
darin, dass das Kegelrad -5" die Kraftäusserung, welche 
ihm von G übertragen wird, an I) weitergibt. Da aber D 
vor dem Impulse sich im Ruhezustande befand und durch 
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keine andere Kraft nach irgend einer Richtung hin an- 
getrieben wurde, daher in Bezug auf das Differential- 
getriebe passiv ist, so wird es die Hälfte der von dem 
Xachbarrade entwickelten activen Bewegung in sich auf- 
nehmen. Die auf G einwirkende Kraftäusserung dient daher 
zur Hälfte dazu, G nach einer Richtung und zur Hälfte I) 
nach der anderen Richtung mit gleicher .Schnelligkeit zu 
drehen. 

Wenn wir dagegen mit einer Hand G, mit der anderen 
D nach einer Richtung mit gleicher Kraft in Rotation 
versetzen, so überträgt das Zwischenzahnrad die auf G ein- 
wirkende Kraft auf D und die auf D einwirkende Kraft 
auf G. Nachdem diese zwei Kräfte aber gleich sind, so 
heben sie sich auf und die beiden Räder werden sich 
genau nach derselben Richtung bewegen, in welcher sie 
von uns angetrieben werden. 

Es gibt nun noch eine dritte Variante, welche darin 
besteht, dass die antreibende Kraft, sei es nun die mensch- 
liche oder die mechanische, z. B. mittelst einer Kette, auf S 
einwirkt und in Folge dessen, wie wir gesehen haben, 
beide Räder gleich schnell laufen. Jedes der Antriebsräder 
erhält daher einen Impuls, welchen wir zu messen in der 
Lage sind. Nehmen wir nun an, dass das Aequivalent dieses 
Impulses gleich 10 ist, so bewegt sich jedes der beiden 
Antriebsräder mit der Geschwindigkeit 10, solange das 
Fahrzeug die gerade Richtung einhält. 

Wir kommen aber nun zu einer Wendung nach links. 
Das Vordergestell des imaginären Wagens wird nach der 
linken Seite zu gedreht und versperrt durch seine zur 
Fahrtrichtung der Räder schiefe Stellung dem Rade G den 
Weg, während es die Vorwärtsbewegung des Rades J) 
durch Freilassung eines grösseren Raumes befördert. 
Nehmen wir nun, wenn auch willkürlich, an, dass der Wider- 
stand gegen das Rad G gleich 2 ist, so wird dasselbe nur 
mehr durch eine Kraft, welche gleich ist 10 — 2 = ^, nach 
vorwärts getrieben. Da nun aber durch Vermittlung des 
Kegelrades .S', wie wir oben bereits nachgewiesen habin, 
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ein Rad die Hälfte der auf dasselbe wirkenden Kraft immer 
auf das andere überträgt, so wird in Wirklichkeit G eine 
Geschwindigkeit von 9, D eine solche von 11 entwickeln. 
Der Weg, den jedes der beiden Räder zurückgelegt hat, 
wird daher in dem Verhältnisse von 9:11 stehen, das Rad 
G y /ii des AVeges von D absolviren, und der Wagen wird 
in Folge dessen die Wendung machen. 

Es kann aber der Fall eintreten, dass eines der beiden 
gleichmässig durch den Motor angetriebenen Räder, nehmen 
wir an in Folge von schmutzigem Asphalt, nicht mehr 
die nöthige Adhäsion findet und zu gleiten beginnt, so wird 
sich seine Geschwindigkeit, da der Widerstand des Bodens 
aufhört, erhöhen, jedoch ohne dass dadurch eine Vorwärts- 
bewegung erzielt wird. Setzen wir nun für dieses Plus der 
Geschwindigkeit des Rades G die Zahl <S ein, so würde 
die Summe seiner Schnelligkeit 18 betragen, wenn nicht 
das Kegelrad S auch hier wieder die Hälfte dieser ver- 
mehrten Geschwindigkeit gleich 4, von G auf D, jedoch 
wie wir wissen, in verkehrter Richtung übertragen würde. 
D wird sich daher jetzt nur mit einer Geschwindigkeit, 
welche gleich ist 10 — 4 = b\ fortbewegen. Von den beiden 
Antriebsrädern wird unter diesen Umständen das eine, weil 
es keine Adhäsion findet, sich nicht nach vorwärts bewegen, 
das andere; weniger schnell gedreht werden. Daher kommt 
es, dass jeder Motorwagen, wenn der Boden in Folge von 
Koth oder Schnee nur einem seiner Räder nicht den für 
das Greifen desselben nothwendigen Widerstand bietet, 
langsamer zu laufen pflegt. 

Wir glauben, dass durch die eben angeführten Fälle 
eine genügende Erklärung der Functionen des Differential- 
getriebes und dessen Einwirkung auf die zwei Antriebs- 
räder gegeben worden ist. 

* 

* * 

Die häufigste Form des Differentialgetriebes (Fig. 57) 
besteht also, wie wir bereits wissen, aus zwei Kegelrädern, 
welche an den Endpunkten der beiden Achsentheile 
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befestigt und durch zwei kleinere conische, einander 
gegenüber in einem runden Gehäuse angebrachte Zahn- 
räder SS verbunden sind. Aussen an dem scheiben- 
förmigen Gehäuse befindet 
sich der Antrieb, durch 
Riemen oder durch ein 
Zahnrad, über welches die 
Kette läuft u. dgl. 

Abweichend von dieser 
Grundform wird das Dif- 
ferentialgetriebe oft auch 
in anderer Weise con- 
struirt, indem insbesondere 
manchmal statt der Kegel- 
räder Stirnräder zur Ver- 
wendung gelangen (Fig. 58). Bei Motordreirädern findet man 
beispielsweise diese letztere Anordnung am meisten. 

Es wäre unrichtig, zu glauben, dass das Differential- 
getriebe immer in den Mittelpunkt der Achse verlegt 
werden muss. Bei den älteren Typen der Dreiräder zum 
Beispiel, zu einer Zeit, wo die Achsentheile noch nicht 
in vier Lagern liefen, welche Einrichtung erst aus dem 




Fig. 57. 




Kg. 58. 



Jahre 188 ( .> datirt, war das Differentialgetriebe auf einer 
Seite der Achse in unmittelbarer Nähe eines der Räder 
angebracht. Auf dem einen Ende der hohlen Antriebs- 
welle war eines der Räder befestigt, auf dem anderen 
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ein Kegelrad Af, welches sich innerhalb des die Zwischen- 
kegelräder tragenden Gehäuses befand (Fig. 59). Das zweite 
Antriebsrad war auf einer massiven Achse aufgekeilt, 




F 



welche, wie ein Degen in seiner Scheide, in die hohle Welle 
hineinpasste ; an der Stelle, wo diese Achse an dem Rade 
befestigt war, war das zweite Kegelrad angebracht, durch 
dessen Einfügung das Gehäuse geschlossen wurde. 

Bei modernen Motorwagen 
wird das Differentialgetriebe fast 
niemals auf der Radachse montirt, 
da dieselbe nur als Stütze der 
Räder D und G (Fig. (50) und nicht 
als Antriebswelle zu dienen hat. 
Wären die Antriebsräder nicht 
mit der Nebenwelle durch Ketten 
verbunden, so würden sie, wie in 
einem gewöhnlichen Wagen, un- 
abhängig von einander laufen 
können. Es wird aus diesem 
Grunde das Differentialgetriebe immer auf der Nebenwclle 
angebracht werden müssen. 



r 



Fi ff. «0. 



Wohl zu beachten ist, dass das Differentialgetriebe 
nicht bloss für den Fall einer Wendung im vollsten Sinne 
des Wortes unerlässlich, sondern auch für die Fahrt in 
gerader Richtung unbedingt noth wendig ist; denn selbst 
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auf der besten Strasse wird es wohl kaum vorkommen, 
dass man seinen Wa^en immer in schnurgerader Linie 
lenken kann. 

Sei es nun ein Automobil oder ein mit Pferden be- 
spannter Wagen, so wird man immer, wenn man die Spuren 
verfolgt, welche die Räder auf dem Boden zurücklassen, 
beobachten können, dass sich seine Bewegung aus einer 
Reihe von grösseren und kleineren Curven zusammensetzt. 
Bei einem Motorwagen wird daher in Wirklichkeit das 
Differentialgetriebe fortwährend in Thätigkeit sein, da es 
dazu berufen ist, bei jeder, und sei es auch die unbe- 
deutendste Abweichung von der geraden Linie die Be- 
wegung der Antriebsräder zu reguliren. 

Wir können in Folge dessen ruhig behaupten, dass 
das Differentialgetriebe eines der wichtigsten Organe eines 
Automobiles ist und dass der Herstellung und Pflege 
desselben die grösste Sorgfalt zugewendet werden muss. 
Material und Ausführung dieses Apparates, welcher während 
der Fahrt unausgesetzt zu arbeiten hat, können nicht gut 
genug sein, und empfiehlt es sich daher, immer dasselbe 
durch ein mit Oel oder Consistenzfett gefülltes Gehäuse 
hermetisch gegen den Staub und Schmutz der Strasse zu 
schützen. 
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leichter als das Dreirad mit Benzinmotor ist wohl kein 
anderes automobiles Fahrzeug- zu verstehen. 
Und doch bietet es uns schon das ganze 
Bild eines grossen Automobilwagens. Man 
konnte es treffend als die Miniaturausgabe 
eines solchen bezeichnen. Wir wollen mit ihm 
unsere praktischen Studien beginnen, da 
seine kleinen handlichen Organe von Jeder- 
mann ohne Mühe begriffen werden können. 
Eigentlich sollte jeder Automobilist seine Lehrzeit mit 
dem Tricycle beginnen; an demselben lernt er am besten 
die mehr scheinbaren als wirklichen Schwierigkeiten eines 
selbstbeweglichen Fahrzeuges kennen. 

Der Anblick dieses kleinen Automobiles ist beiläufig 
der eines gewöhnlichen, stark mit Gepäck beladcnen Drei- 
rades. Die Touristen von anno dazumal werden die Richtig- 
keit dieses Vergleiches zu würdigen wissen. 

Wie vielerlei Pakete, photographische Apparate und 
andere möglichen und unmöglichen Dinge hatten in früheren 
Zeiten diese guten alten Dreiräder auf der Reise zu tragen. 
Von einer grösseren Entfernung gesehen, ruft das Tricycle 
von de Dion die Erinnerung an unsere cyelistischen Vor- 
fahren vom Jahre 1885 wach. 

Die Automobil«*. I. 9 
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Bei näherer Betrachtung" aber kann man es wohl nicht 
anders als den modernen Sohn eines altmodischen Vaters 
bezeichnen. Das Motordreirad ist kein Automobil im 
wahren Sinne des Wortes. Es ist weniger, vielleicht aber 
auch mehr. 

Seine Bezeichnung als cyclistisches Automobil oder 
automobiles Fahrrad verleiht in charakteristischer Weise 
dem elementaren Grundsatze der Fortbewegungstheorie 
Ausdruck, dass für ein rasches Vorwärtskommen die 
Stärke weniger ins Gewicht fällt als die Leichtigkeit. 

Die Leichtigkeit des Benzindreirades ist eigentlich nur 
eine relative, da es immerhin circa 100 Kilo wiegt. 

Aber, da es, mit einem 1 V 4 Pferdekraft starken Motor 
ausgerüstet, auch nur eine Person trägt, so haben wir 
doch bei den Wettfahrten Paris — Marseille, Paris — Dieppe, 
Paris — Trouville gesehen, um wie viel es bessere Resultate 
erzielte als Wagen, welche bei einem Eigengewichte von 
1000 Kilo trotz ihrer sechspferdigen Maschinen nur zwei 
Personen trugen. 

Es scheint mir, dass diese Ziffern weitere Ausführungen 
überflüssig machen. 
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I. Allgemeine Grundzüge. 

Das Benzintricycle ist einfach ein gewöhnliches Drei- 
rad, in allen seinen Theilen verstärkt und mit Einrichtungen 
versehen, welche es gestatten, dasselbe sowohl durch Muskel- 
arbeit, als auch mittelst mechanischer Kraft fortzubewegen. 

Die Hinterachse, zugleich Achse der Antriebsräder, 
kann also durch die Fahrradkette mittelst menschlicher 
Kraft und durch ein grosses Zahnrad, welches der in erster 
Linie als Krafterzeuger in Betracht kommende Motor antreibt, 
in Action gesetzt werden. 

Die vom Fahrrade herübergenommenen Theile bestehen 
aus einem soliden Gestelle, montirt auf drei starken Rädern 
mit Pneumatiks, aus Pedalen, dem Sattel und einem Gou- 
vernale. Besonders beachtenswerlh ist die Hinrichtung, dass 
die Pedale allerdings durch die Kette auf die rückwärtigen 
Partien wirken, aber selbst von der Bewegung der letzteren 
nicht beeinflusst werden, so zwar, dass, wenn der Motor 
einmal in Gang gesetzt ist, die Kette weiter läuft und das 
grosse Kettenzahnrad natürlicherweise mitnimmt, während 
die Pedale selbst im Ruhezustande verbleiben. Diese Hin- 
richtung gestattet dem Henker, sich ruhig zu verhalten und 
erspart ihm das Treten.*) 

Die Unabhängigkeit der Pedale vom Motor war unent- 
behrlich, da selbst mit einer übertrieben hohen l'eber- 
setzung die Füsse des Henkers der oft rasenden Schnellig- 
keit, welche die mechanische Kraft dem Tricycle verleiht, 
nicht folgen könnten, auf alle Fälle einer ausserordentlichen 
Ermüdung ausgesetzt wären. 

Hin Getriebe von schiefen, klinkenartigen Zähnen 
von einfachster Construction, enthalten in einem im Ketten- 
rade befindlichen Gehäuse, dient mit Erfolg zu obigem 
Zwecke. 

Wir bemerken hiebei noch, dass, nachdem die Welle 
des Motors die Pedale in der Vorwärtsbewegung nicht 

*) Siehe das (\\]>in-l: Das «l'n'.al». 
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beeinflusst und umgekehrt auch die Pedale keine Einwirkung 
auf die Motorwelle bezüglich einer Rückwärtsbewegung 
haben, es kein Gegentreten gibt, daher auch kein Ver- 
langsamen oder Aufhalten des Rades mittelst der Pedale. 

Ein Benzintricycle ist also nicht denkbar ohne Bremse, 
und zwar einer sehr energisch wirkenden, da eine solche 
allein ein plötzliches Anhalten ermöglicht. 

Die Haupt- und Nebenbestandtheile des Motors sind 
auf dem Gestelle montirt. Der eincylindrige senkrecht 
stehende Motor ruht rückwärts auf dem sogenannten Träger 
(auch Brücke genannt) des Dreirades; zu seiner Rechten 
ist der Inductionsapparat für die elektrische Zündung und 
zu seiner Linken der Auspufftopf befestigt, durch welchen 
der Lärm, den die verbrannten Gase verursachen würden, 
wenn sie direct an die Luft treten müssten, abgeschwächt wird. 

Unter dem Sattel befindet sich das dreieckige Benzin- 
reservoir, in welches die atmosphärische Luft durch specielle 
Oeffnungen, die wir später genau studiren werden, eintritt 
und sich mit Benzindämpfen sättigt, bevor sie durch den 
Motor angesaugt wird. 

Vor dem Sattel, unter dem horizontalen Rahmenrohre, 
hängt ein rechteckiges, die Trockenelemente enthaltendes 
Blechgehäuse, von welchem eine Leitung direct in den 
Inductionsapparat geht. Der linke Gouvernalgriff des Drei- 
rades ist um seine eigene Achse beweglich und dient als 
elektrischer Stromunterbrecher. Wenn der metallische 
Zeiger, den der Griff trägt, in den mit «Mar che» bezeich- 
neten Einschnitt gerückt wird, geht der Strom aus der 
Trockenbatterie in den Inductionsapparat, und es entsteht 
in Eolge dessen der elektrische E"unke, welcher das in 
den Motor angesaugte explosive Gemisch entzündet. Wenn 
der Zeiger auf «Arret» gestellt wird, ist der elektrische 
Strom unterbrochen. 

Man sieht, die Anzahl der Bestandteile ist nicht 
gross, sie besteht aus dem Motor mit dem Gasapparate, 
dem AuspufTtopfe, dem Trockenelemente, dem Unter- 
brecher, dem Inductionsapparat und den Leitungsdrähten. 
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II. Das Tricycle mit Pferdekraft. 

Das Haus de Dion & Bouton hat die Construction 
seiner automobilen Dreiräder mit der sogenannten 3 4 Pferde- 
kraft starken Type begonnen. Im darauffolgenden Jahre 
wurde das 1 J / 4 pferdekräftige Modell in den Handel gebracht, 
und wenn auch dieses letztere nicht mehr fabricirt wird, so 
sind die nach demselben construirten Vehikel doch so ver- 
breitet, dass es für unsere Leser unbedingt nothwendig ist, 
es in allen seinen Theilen kennen zu lernen. Uebrigens 
sind auch alle späteren Motoren der Firma de Dion & Bouton 
nach denselben Grundprincipien gebaut, und zwar aus dem 
einfachen Grunde, weil man nicht Principien aufgibt, die 
zu so kolossalen Erfolgen geführt haben, wie sie in diesem 
Falle erreicht worden sind. 

Consequentcrweise wird fast Alles, was wir an der 
1 Y 4 pferdekräftigen Type studiren, auch auf die neu- 
geschaffene l 3 / 4 Type Anwendung finden können, jedoch 
werden wir nicht ermangeln, die Abweichungen später 
hervorzuheben. 

Die Zeichnung der Seite 184 gibt summarisch die 
Lage und die Functionen der einzelnen Partien an, welche 
in ihrer Gesammtheit das Tricycle bilden. Vier kleine 
Hebel reguliren seine Thätigkeit, und muss der Lenker 
vor Allem mit der Handhabung derselben genau vertraut 
sein. Der erste Hebel (vom Sitze aus genommen zur Rechten) 
dient zur Einführung der nöthigen Menge Luft in den 
Carburator, welche in demselben, vermischt mit den sich 
entwickelnden Benzindämpfen, das explosive Gasgemenge 
ergibt. Dieser Hebel ist also sozusagen der «Carburations- 
hebel» oder, wie wir ihn auf der Zeichnung benennen : 
Hebel für die Qualität des Gemenges. 

Der zweite (von dem Fahrer aus gesehen links) 
öffnet oder schliesst den Hahn, durch welchen das explosive 
Gasgemisch in den Motor tritt. Je mehr man den Hahn öffnet, 
desto mehr Gas wird dem Motor zugeführt, und umgekehrt. 
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Dieser Hebel heisst der «Gashebel* oder auch die 
«Drossel*. Wir bezeichnen ihn, um Missverständnisse zu 
vermeiden, als Hebel für die Quantität des Gemenges. 

Der erste Hebel regulirt also die Gasmischung, der 
zweite die Zuleitung- zum Motor. 

Der dritte Hebel (unter dem Sattel) bestimmt den Zeit- 
punkt der elektrischen Zündung durch Verschiebung des 
Unterbrechers auf der Unterbrecherscheibe, welche zur 
Einschaltung dient (wir werden die Details dieser beweg- 
lichen, in ihrer Gesammtheit den «Unterbrecher» bildenden 
Partien später besprechen). Kr hat den Zweck, die Zündung 
im günstigsten Momente zu bewirken. Je mehr man den 
Hebel hinunterdrückt, desto mehr Vorzündung erhält man, 
und umgekehrt.*) 

Dieser dritte Hebel muss also, wie wir sehen, in 
Uebereinstimmung mit dem zweiten Hebel sein. Alle beide 
beeinflussen die Schnelligkeit des Tricycles; eine grössere 
zugeführte Gasmenge bringt eine grössere Schnelligkeit 
hervor, welche wieder eine grössere Avance der Zündung 
(Vorzündung) erfordert. 

Der vierte Hebel, der sogenante «Compressionshcbel» 
(befestigt an der Mitte des vom Sattel zum Pedale führenden 
Rohres), dient nur zum Oeffnen oder Schliessen des am 
oberen Theile des Cylinders befindlichen Zischhahnes, 
durch welchen im Momente, wo das Tricycle in Bewegung 
gesetzt wird, die durch den Kolben hinausgedrängte Luft 
oder das Gas entweichen kann. 

Es ist ja begreiflich, dass, wenn der Uylinder ge- 
schlossen bleibt, der Kolben im Momente, wo er beim 
Rückgange die Luft comprimirt (zweiter Tact). den Pedal- 
tritten des Lenkers einen so bedeutenden Widerstand 
entgegensetzt, dass die Inbetriebsetzung des Tricycles 

nahezu unmöglich gemacht wurde. 

— - — — - — 

*) Einige Constructeure , welche für ihre Dreiräder d«n de Dion und 
Bouton'schen Motor verwenden, haben die Hebel so angeordnet. da*?, um Vor- 
zündung m erhalten, der Zündungshebel zurück statt nach vorwärts bewegt 
wird. Dieses ist aber nur eine nebensächliche Frage. 
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Durch das OefFnen des Zischhahnes macht man eben 
eine Compression unmöglich oder, um die Wirkung zu 
bezeichnen, man reducirt den Widerstand fast auf Null. 
Der Zischhahn wird erst wieder geschlossen, wenn der 
Motor, welcher kräftig- genug arbeitet, um den Widerstand 
der comprimirten Gase zu überwinden, bereits in Thatig- 
keit ist. 

* * 

Der Motor ist auf dem Gestelle an vier Stellen be- 
festigt. Unten durch eine horizontale Verbindungsstange, 
die sich auf den rückwärtigen Theil des Kurbellagers 
stützt. In der Mitte durch zwei Achsenstücke, welche mit 
Schrauben an zwei speciellen Gusstheilen, die die Brücke 
mit der Achse verbinden, befestigt sind. Oben hängt er an 
einem Bügel, der auf jeder Seite durch eine Schraube fest- 
gehalten ist. 

Wenn wir den Motor vom Dreirade abnehmen, indem 
wir alle beschriebenen Schrauben, das Gasansaugungsrohr 
und das Auspuffrohr, sowie die zum Zünder und Trembleur 
(Unterbrecher) führenden Leitungsdrähte lösen, so haben wir 
den Motor vor uns, wie ihn uns die Figuren l>3 und 64 in 
der Vorder- und Seitenansicht zeigen. Sein Gewicht ist 
ungefähr 22 Kilo, seine Totalhöhe 45 Centimeter und seine 
Breite 28 Centimeter. 

Die obere Partie des Motors, der Kopf des Motors 
oder auch Comprcssorraum genannt (französisch Culasse), 
von dessen innerer Einrichtung wir in einem der nächsten 
Abschnitte sprechen werden, ist hohl, und spielt sich 
daselbst eine Anzahl der für den Gang des Motors wichtigen 
Vorgänge ab. In ihn strömt das Gasgemisch, dessen Finlass 
durch das Ansaugventil regulirt wird. 

Von diesem Theile aus werden auch die verbrannten 
Gase durch das Auspuffrohr ins Freie geleitet. Bestimmt 
wird der Augenblick der Auspuffthätigkeit durch das 
Auspuffventil, welches die vom Kolben hinausgepressten, 
werthlosen Gase entweichen lässt. Zwischen dem Fin- 
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ström ung"srohre und dem Auspuffrohre ist der Zünder placirt, 
eigentlich eine Art Isolirrohr, im Innern den Leitungsdraht 
enthaltend, welcher den von einem Pole des Inductors 
kommenden Strom in Form eines kräftigen Funkens in das 
Gasgemisch leitet und die Fxplosion hervorbringt. 

Wir erinnern uns gewiss, dass nach den Grundregeln 
der Construction des Benzinmotors, die wir bereits in dem 
theoretischen Theile studirten, das Einströmungs- oder 
Ansaugventil automatisch functionirt. Kein Gestänge, kein 
Getriebe setzt es in Bewegung, eine einfache kleine Feder 
presst es, wenn der Motor nicht mehr ansaugt, auf seinen Sitz. 

Im Gegentheil hievon ist das Auspuffventil von einem 
Mechanismus abhängig und öffnet sich nur, wenn die dazu 
bestimmte Steuerungsstange, welche man an der rechten 
Seite des Cylindcrs sieht (Seitenansicht), in Folge eines 
Vorganges, den wir noch prüfen werden, es nach aufwärts 
stosst und so von seinem Sitze hebt. 

Beide Ventile sind durch eine Controlöffnung zu be- 
sichtigen, und genügt es, den dieselbe abschliessenden 
Stöpsel abzuschrauben, um den Zustand der Ventile prüfen 
und sie im Falle, dass sie verschmutzt und undicht ge- 
worden, einschleifcn zu können. Auf dieselbe Weise kann 
auch constatirt werden, ob sich der Funke an der Spitze 
des Zünders in genügendem Masse entwickelt. 

Der Kopf des Motors trägt endlich noch den Com- 
pressionshahn, dessen Function wir eben erst beschrieben 
haben. 

* * 

Unmittelbar unter dem Compressorraumc befindet sich 
der Cylindcr, der den Kolben enthält. 

Die untere Partie des Motors wird durch ein auch nach 
dem Englischen «Carter» genanntes Aluminiumgehäuse, be- 
stehend aus zwei gleichen Seitentheilen, die durch Schrauben- 
verschlüsse zusammengehalten werden, gebildet. Dieses 
Gehäuse umgibt die Schwungräder, zwischen welchen sich 
die Kolbenstange hin- und herbewegt. 
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Aeusserlich trägt dieser zweitheilige Carter zur Linken 
ein gusseisernes, sternförmiges Widerlager, in dessen 
Mittelpunkte auf der Achse des Schwungrades das kleine 
Antriebszahnrad montirt ist. Die verstärkten Widerlager 
stützen die Welle und hindern sie, sich zu verbiegen. Das 
Zahnrad ist auf der Welle verkeilt und ausserdem noch 
durch eine Mutter und Contramutter befestigt. Sehr wichtig 
ist es, dass dieses Zahnrad keine Verschiebung erleidet, 
da es als Antriebszahnrad den Hauptbestandtheil des 
Getriebes bildet. 

Rechts in Fig. 04 sehen wir neben dem Gehäuse eine 
sehr stark vorspringende Erweiterung desselben, welche 
aus zwei übereinander liegenden Theilen besteht. Die dem 
Carter nähere Partie ist mit demselben aus einem Stücke 
gegossen. In ihrem Innern befinden sich die Zahnräder 
(das eine mit doppelt so grossem Durchmesser als das andere ; 
siehe Abschnitt: Der Viertactmotor), welche einerseits 
veranlassen, dass das Auspuffvcntil durch seine Steuerungs- 
stange nur einmal unter zwei Touren gehoben wird, anderer- 
seits dur.ch die den Unterbrecher bildende Abschlagfeder 
ebenfalls nur einmal alle zwei Touren die Funkenbildung 
hervorrufen. 

Es sind daher diese Organe der Ausgangspunkt 
einiger der wichtigsten Functionen. Der Unterbrecher 
(Trcmbleur) ist auf einer Isolirmasse befestigt und auf eine 
Art, die wir später kennen lernen werden, derartig beweg- 
lich, dass er sich um die sogenannte Unterbrecherscheibe, 
durch welche seine Vibration erzeugt wird, drehen lässt. 

Diese zum Heben und Senken des Trembleurs be- 
stimmte Scheibe, welche auf* der Achse verkeilt ist, lässt den 
Trembleur entsprechend seiner jeweiligen Stellung in einem 
früheren oder späteren Zeitpunkte der Comprcssionsperiode 
in seine den Contact bewirkende Kerbe einschnappen. Die 
Folge hievon ist, dass der elektrische Funke auch früher 
oder später das Gasgemengsel zur Explosion bringt, 
und die Geschwindigkeit, mit welcher der Motor läuft, 
grösser oder kleiner wird. Am unteren Ende des Gehäuses 
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befindet sich eine Flügelschraube (damit sie leichter zu 
fassen ist), welche die Ausflussöffnung für das eventuell 
abzulassende Schmieröl verschliesst. 

Wir haben jetzt mit wenigen Worten die ganze com- 
plicirte Maschinerie dieses kleinen Motors beschrieben. 
Man kann daraus ersehen, dass es genügt, auf eine 
methodische Weise jedes Stück des Mechanismus zu ana- 
lysiren, um die Scheu, welche vielleicht Mancher vor 
Schwierigkeiten hegt, die in Wahrheit gar nicht bestehen, 
verschwinden zu machen. 

Jetzt aber müssen wir uns mit der heiklichen Aufgabe 
der inneren Untersuchung unseres Motors befassen. 

Ich möchte, bevor ich weiter gehe, es nicht unter- 
lassen, meinen Lesern wärmstens anzuempfehlen, wenn sie 
Besitzer eines solchen kleinen mechanischen Spielzeuges 
sind, sich mit der Beschreibung, welche ich ihnen jetzt von 
den Eingeweiden ihres Motors geben werde, zu begnügen, 
ohne sich selbst an seine Demontirung zu wagen. Das 
Demontiren wird wohl Jedem ohne Mühe gelingen, mit 
Schlüssel und Zange ist diese Arbeit bald vollbracht. Hier 
kommt es nicht auf die Genauigkeit der Zusammenstellung 
an, welche der Fabrikantnicht ausser Acht lassen darf, um 
sein Product zu einem gebrauchsfähigen ("ranzen zu machen. 
Aber wiedermontiren, das ist eine ganz andere Sache! 

Wiedermontiren bedeutet meistens Stück für Stück, 
Theil für Theil dieses armen metallischen Wesens umbringen ; 
oder man versetzt dasselbe, wejin man es schon nicht ganz 
unbrauchbar macht, zum mindesten in einen Zustand des 
Siechthums. Ich spreche hier wohlverstanden nicht von 
speciell geschickten und fachkundigen Händen, deren 
Fähigkeit nur meine Behauptung bestärkt, dass man niemals 
demontiren soll, ohne die ernstesten Gründe und ohne ganz 
specielles Talent dazu zu haben. Ks soll als unerschütter- 
liches Gesetz angesehen werden, ja nicht aus Neugierde 
zu demontiren, weil man etwa glaubt, es zu verstehen, 
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oder man den Mechanismus studiren will. Niemand würde 
sich aus blosser Neugierde den Bauch aufschneiden lassen. 
Der Bauch einer Maschine liebt ebensowenig wie der des 
Menschen solche Indiscretionen und rächt sich immer für 
die Gewalt, die man ihm angethan, durch irgend eine 
Functionsstörung und dann später noch durch die Rechnung 
des Fabrikanten, welcher schliesslich sein Leiden heilen 
musste. 

* 

* * 

Vier starke Schrauben sitzen oben an den Endpunkten 
der vier starken säulenartigen Bolzen, welche den Kopf 
des Motors mit seinem Körper verbinden. Wenn wir diese 
Schrauben entfernen, kann der obere Theil des Motors 
ohneweiterss abgenommen werden (Fig. üf>). 

Der Deckel A bildet ein Ganzes mit den zwei Ventilen 
B (Auspuffventil) C (Ansaugventil) und dem Zünder, welcher 
sich rückwärts befindet und daher auf der Zeichnung nicht 
sichtbar gemacht werden konnte. 

Der linke Längsschnitt zeigt uns, dass der Kopf des 
Cylinders hohl ist. Diese seine Höhlung wird gewöhnlich 
der Explosions- oder Compressorraum genannt. Die drei 
runden punktirten Linien markiren die Stellen, wo sich die 
Mündung des Zuleitungsrohres (bei 6"), die Mündung des 
Abgasroh res (bei B) und die Zünderöffnung befinden. Der 
einfache Anblick dieser Eintheilung gewährt sofort einen 
Begriff der betreffenden Functionen. Das Gas tritt ein 
durch die Oeifnung bei C und kann nur in den Explosions- 
raum eindringen, wenn das Ventil sich hebt und es 
passiren lässt. Wir haben im vorigen Capitel gesehen, dass 
das durch die Abwärtsbewegung des Kolbens im Cylinder 
hervorgerufene Ansaugen sofort das Oeffnen des Einlass- 
ven tiles zur Folge hat. 

Das Gas, heftig angesaugt, dringt nicht nur in den 
Explosionsraum, sondern füllt auch den ganzen Cylinder 
in dem Masse aus, als sich der Kolben senkt. (Erster Tact.> 
Wenn der Kolben wieder steigt, presst er das im Cylinder 
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befindliche Gas in den Explosionsraum und comprimirt es 
auf diese Art auf circa drei Atmosphären. (Zweiter Tact.) 
In diesem Momente schlägt in das comprimirte Gasgemenge, 
dessen einzelne Molecüle stark zusammengepresst sind, der 
elektrische Funke. Es erfolgt eine heftige Explosion, die den 
Kolben in den Cylinder zurücktreibt. (Dritter Tact.) Der 
Kolben bewegt sich wieder hinauf und drängt die ver- 
brannten Gase durch das vom Motor gleichzeitig gehobene 
Abgasventil (Auspuffventil), durch das Auspuffrohr und den 
Schalldämpfer (Auspufftopf) ins Freie hinaus. (Vierter Tact.) 

Die Ventile können durch die beiden Oeffnungen 
revidirt werden, welche sich oben befinden und welche durch 
die beiden Verschlussstücke B und C mit eigenen dazu 
gehörigen Schlüsseln luftdicht zugeschraubt werden. Man 
begreift von selbst, dass die geringste Undichtigkeit, in 
Folge des damit verbundenen Gasverlustes, die Wirkung 
der Compression und der Explosion bedeutend herabsetzt. 
An den Verschlussstücken sind zur besseren Dichtung 
kleine kupferne Scheibchen mit Asbesteinlagen angebracht, 
welche sich genau anschmiegen und dadurch, wenn zusammen- 
gepresst, einen hermetischen Abschluss bewirkt. Es w ird 
immer gut sein, wenn man das Gewinde, bevor man den 
Verschluss einschraubt, ein wenig mit Petroleum anfeuchtet. 
Das Einschrauben ist leichter und die Cohäsion vollständiger. 

Die Ventile, von deren Form und Theilen die rechts 
befindlichen Zeichnungen (C B) ein genaues Bild geben, 
bestehen aus einer Art nicht zu starker metallischer 
Scheibe, deren Ränder eine leicht conische Form haben, und 
der Ventilstange. Ein am Ende der Ventilstange befindliches 
Loch dient zum Anbringen eines Splintes, welcher die 
Ventilfeder festzuhalten bestimmt ist. 

Man bemerkt, dass das Ansaug- und das Auspuff- 
ventil nicht dieselbe Form haben. Das Ansaugventil C ist 
viel kleiner und zarter als das Auspuffventil B. Es ist ein 
wenig concav, während B ein wenig convex ist. Seine 
Feder C" ist sehr kurz und sehr schwach, während 
die Feder B' sehr lang und sehr stark sein muss. 
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Die Figürchen, welche das Eine und das Andere im 
completen Zustande darstellen , zeigen die wichtigsten 
Merkmale, durch welche sie sich unterscheiden. Die Ver- 
schiedenheiten sind durch die Rolle bedingt, welche jedes 
von ihnen zu spielen berufen ist. Das Ansaugventil muss 
leicht functioniren, damit es dem Drucke des Gases im 
Momente, wo der Motor ansaugt, den denkbar geringsten 
Widerstand leistet; seine Feder darf nicht stärker sein als 
unbedingt nöthig ist, um es, wenn der Motor nicht mehr 
ansaugt, so schnell und sicher wieder auf seinen Sitz zurück- 
zuführen, dass bereits in dem Momente, wo die Compression 
stattfindet, auch nicht ein Atom Gas entweichen kann. 
Das Auspuff- (Abgas-) Ventil muss massiv und mit einer 
starken Feder versehen sein, da es nicht wie das andere 
Ventil auch durch die Compression auf seinen Sitz angepresst, 
sondern ausschliesslich von der Feder festgehalten wird. 
Die Feder muss im Gegentheile sogar verhindern, dass es 
auf die Ansaugthätigkeit des Motors reagirt wie das erstere 
Ventil. Das Ansaugventil öffnet sich nur wenig (3 Millimeter) 
und bleibt relativ lange geöffnet.*) Das Auspuffventil öffnet 
sich um ein Geringes mehr (3f> — 4 Millimeter), aber es bleibt 
länger geöffnet, da die Einwirkung der Steuerungsstange 
schon beginnt, wenn der hinuntergehende Kolben noch ein 
Drittel seines Weges zurückzulegen hat. Das mit K 
bezeichnete Stück ist der Zünder. Er ist auf dem Bilde 
nur mit dargestellt, um das Verzeichniss der Bestandteile 
complet zu machen. Wir werden uns mit ihm beim Capitel 
der Zündung eingehend befassen. 

* 

* * 

Wenn wir den Cylinderdeckel entfernt haben, können 
wir leicht den Cylinder selbst abnehmen, da derselbe nicht 
am Gehäuse angeschraubt, sondern einfach in eine um das 

*) Vergessen wir nicht, dass es sich hier uro einen Viertactmotor han- 
delt, welcher 1800 Touren und auch mehr in der Minute macht, d. h. dass 
sich jedes Ventil JHXhnal per Minute offnen und schliessen muss. Diese Be- 
merkung wird dem Worte «relativ» die richtige Kedeutung geben. 

Die Automobile. I. 10 
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letztere herumlaufende, mit einer Dichtung versehene Ver- 
tiefung, welche der den Kopf mit dem Cylindcr verbin- 
denden Einkerbung gleicht, eingefügt ist. Der Cylinder 
ist daher nur durch den allseitig gleichen Druck festge- 
halten, welchen auf ihn von oben und unten die vier auf 
den bolzenartigen Säulen aufgeschraubten Muttern ausüben. 
(Die Erzielung dieses gleichmässigen Druckes ist Sache 
einer äusserst gewissenhaften Montage.) 

Wenn wir, was ohne Mühe erfolgen kann, den Cylinder 
von unten nach oben zwischen den Bolzen herausgezogen 
haben, kommt der Kolben von selbst aus ihm heraus. Der 
Cylinder D ist, wie wir ja wissen, nichts als eine Röhre, 
deren Inneres vollständig genau cylindrisch und so blank 
ist, wie ein gut gehaltener Gewehrlauf. An der inneren 
Seite des Cylinders befinden sich 15 rund herumlaufende Vor- 
sprünge, welche Kühlrippen oder Kühlringe genannt werden. 

Der Kolben P hat die Form eines Weinglases ohne 
Fuss. Er ist natürlich hohl und oben durch einen Deckel 
geschlossen. In der Mitte seines Hohlraumes ist die Kolben- 
stange mittelst eines Gelenkes eingefügt, wie es unser 
Längsschnitt zeigt. Seine Aussenfläche ist so glatt als 
möglich, um ohne irgend einen Spielraum leicht in dem 
Cylinder auf- und abgleiten zu können. 

In der Nähe des Kolbenendes befinden sich drei runde 
Einschnitte S, von welchen jeder einen runden federnden 
Ring, Kolbenring genannt, enthält. 

Wir haben am Anfange dieses Buches bereits die 
Function der Kolbenringe besprochen und wollen daher 
nicht mehr darauf zurückkommen. 

Bemerken wir bloss noch, dass die Kolbenringe, um 
das Entweichen des Gases zwischen Cylinder- und Kolben- 
wand zu verhindern, so angebracht werden müssen, dass 
deren offene Enden sich nicht an derselben Seite des 
Kolbens befinden, sondern beiläufig so vertheilt sind, dass 
der jeweilige Zwischenraum zwischen ihren offenen Stellen 
circa ein Drittel des Kolbenumfanges beträgt. 

* * 
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Wenn wir jetzt alle Bolzen herausziehen, welche die 
beiden Theile des Gehäuses zusammenhalten und alle Zahn- 
räder und anderen seitlich angebrachten Organe entfernen, 
welche das Auseinandernehmen verhindern könnten, so 
können wir die zwei aus Aluminium angefertigten und 
ziemlich gleichen deckclartigen Stücke M M des Carters, 
an deren oberem Theile je zwei der Cvlinderbolzen 
befestigt sind, abmontiren. 

Die beiden Deckel enthalten nichts Anderes als das 
doppelte Schwungrad V V, zwischen dessen beiden Theilen 
etwas ausserhalb des Mittelpunktes die Kurbelstange ihren 
Angriffspunkt hat. Wenn die beiden Deckel zusammengefügt 
sind, dreht sich das Doppel-Schwungrad in einem Oel- 
bade, reisst das Oel mit sich und befördert es in einen auf 
jedem der beiden Deckel befindlichen Vorsprung A r ', welcher 
gleichsam eine unten durchlöcherte Schmiervase bildet, 
durch deren Oeffnung das Oel tropfenweise auf die Schwung- 
radachse gelangt. Dieses Oel fällt wieder auf den Boden 
des Gehäuses zurück, von wo es von Neuem durch das 
Rad erfasst und mitgerissen wird. Die automatische Cir- 
culation des Oeles ist auf diese Weise auf die geistreichste 
Art gesichert. 

Die Hauptwelle des Motors besteht noth wendigerweise 
aus zwei Theilen, von denen jeder nur bis zur Innen- 
seite seines Schwungrades reicht, was aus dem Grunde 
eigentlich selbstverständlich ist, als die Triebstange ja mit 
dem Endpunkte unmöglich eine kreisförmige- Bewegung 
vollziehen könnte, wenn die Achse aus einem durch den 
Mittelpunkt hindurchgehenden Stücke bestünde. Der rechte 
Abschnitt der Hauptwelle (von rückwärts aus gesehen) 
trägt ein Zahnrad T, welches den Antrieb dadurch besorgt, 
dass es die Bewegung des Motors auf das Tricvcle über- 
trägt. Auf der linken Hauptwelle ist ein anderes kleines 
Zahnrad befestigt, welches einen noch kleineren Durch 
messer als das früher erwähnte hat und die Maschinen- 
steuerung regulirt. Ks greift in ein anderes Zahnrad L, 
dessen Durchmesser doppelt so gross als der seinige ist. 

10« 
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Auf diesem Zahnrad L ist ein Xockenrad (Knagge) /' ver- 
keilt, welches keinen anderen Zweck hat, als bei jeder 
zweiten Tour des Motors die Stange R in die Höhe zu 
drücken. Es ist dies die Stange, durch welche das Abgas- 
ventil gewaltsam gehoben und zur gegebenen Zeit geöffnet 
wird, um die verbrannten Gase entweichen zu lassen. 

Die für jeden Viertactmotor unentbehrliche Demultipli- 
cation der Touren der Hauptwelle um die Hälfte, von 
welcher die Regulirung der Gasvertheilung und der Zünduug 
abhängt (das Gas wird nur bei jeder zweiten Tour ange- 
saugt und entzündet), ist eine Einrichtung, welche gewöhnlich 
am wenigsten leicht begriffen wird. Die genaue Kenntniss 
der betreffenden Vorgänge ist aber von der grössten Be- 
deutung. 

Wir werden dieselben daher sehr aufmerksam an dem 
kleinen Dion-Motor, bei welchem sie sich in einfachster 
Weise entwickeln, studiren. 

Der eine Theil der Hauptwelle (Mittelpunkt der 
Schwungräder) trägt an einem Ende ein kleines Zahnrad, 
| welches seine Bewegung auf das Tricycle selbst 

überträgt. Auf dem Ende des anderen Theiles 
befindet sich gleichfalls ein kleines Zahnrad A 
(Eig. üü), welches das über ihm angebrachte 
Zahnrad B mit doppelt so grossem Durchmesser 
antreibt. Es ist demnach klar, dass das Zahn- 
rad B und alle auf derselben Achse mit ihm 
montirten Organe nur genau die Hälfte der 
Umdrehungen des Zahnrades A machen. 
;B Die Achse, welche in das doppelt grosse 

Zahnrad fest eingefügt ist, trägt zwei ent- 
sprechend weit voneinander entfernte Steuer- 
räder, von welchen das eine die Zündung und 
das andere den Auspuff regulirt. 
Das erste Steuerrad C ist aus Stahl, flach, rund und 
mit einem Steuerdaumen (Nocke) versehen. Die Stange, 
welche das Auspuffventil öffnet, endet unten in einen kleinen, 
flachen Gleitschlitten, welcher so construirt ist, dass er 
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Fig. 



constant mit dem Xockenrade in Berührung- bleibt und 
dessen Bewegungen genau Folge leistet. Der übrige Theil 
des Radumfanges ist gleiehmässig rund und x ^ 
verursacht keine Verschiebung des Gleit-.. ...'s! 
Schlittens, aber in dem Augenblicke, wo die 
Nocke des Rades an dem Schlitten vorbei- 
passiren muss, wird derselbe plötzlich hinauf- 
gestossen (Fig. 07), mit ihm aber auch die 
Stange, welche ihrerseits wieder das Ventil 
rapid öffnet. Die Gase, gepresst durch den 
zurückkehrenden Kolben, werden in den Ab- 
gastopf (Schalldämpfer) und von da ins Freie 
ausgestossen. 

Das zweite auf der Xebenachsc befindliche 
Rad E ist gleichfalls aus Stahl, flach und rund, 
an seiner Peripherie mit einem Einschnitte ver- 
sehen, welcher ihm beiläufig die Form einer Schnecke gibt. 
Die Abschlagfeder R ist an ihrem inneren Ende mit einem 
Stahlstücke versehen, welches genau auf dem 
äusseren Umfange des Rades läuft. Da der 
grösste Theil der Peripherie des Rades gleich- 
massig rund ist, so nimmt die Abschlagfeder 
eine derartige Stellung ein, dass sie von der 
Spitze S getrennt und in Folge dessen der 
elektrische Strom unterbrochen ist. In dem 
Momente jedoch, wo plötzlich der Einschnitt 
des Rades sich der in denselben hinein- 
passenden Erhöhung der Abschlagfeder gegenüber befindet, 
wird diese Erhöhung durch die Elasticität der Feder in 
die Vertiefung hineingedrückt (Fig. tV.l). Die 
Stahlfeder vibrirt, der Contact wird bei / 
zwischen ihr und der Spitze hergestellt und 
gleich wieder unterbrochen; der Funke springt 
an der Spitze des Zünders über und entzündet 
das Gemisch im Cylinder. Man muss gestehen, 
Alles dies ist wirklich nicht so ausserordent- 
lich complicirt! 
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Um die jetzt folgenden Abschnitte richtig zu ver- 
stehen, müssen wir genau festhalten, dass die Steuerräder, 
welche den Auspuff C und die Zündung E reguliren, 
auf der Ncbcnwelle aufgekeilt sind, d. h. dass ihre 
Stellung auf derselben nicht verändert werden kann. 
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Fig. 70. 
(Seitenansicht.) 

Tine d'ouverture de l'cchappenirnt ~ Steuc- 
rungsstanRe des Ausputfve.ntilcs. 

Koue dentec ~ ' Angetriebenes Zahnrad. 

(IVtitj J'iRnon de comniande = (Kleines) 
Antriebszahnrad. 
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Fi« 71. 

(Vorderansicht.) 

> 

Camc d'echappement = Nockenrad für die 

AiispufFsteuerung. 
Came d'allumage = L T nterbrccherscheit>e. 
Arbrc principale du moteur = Hauptwelle 

des Motors. 



Arbre secondaire = Nebenwelle. 



* 

* * 

Nichtsdestoweniger muss ein bestimmtes Organ sich 
beliebig nach dem Willen des Lenkers verstellen lassen, 
damit wir gegebenenfalls die bereits in den theoretischen 
Abhandlungen besprochene Vorzündung hervorzurufen in 
der Lage sind. Wir werden sogleich sehen, in welcher 
Weise diese Aufgabe erfüllt wird. 

Der Ausdruck «Vorzündung» ist eigentlich ungenau. 
Richtiger wäre es, diese Manipulation als Regulirung des 
Zeitpunktes der Zündung zu bezeichnen; denn der Zweck, 
den der Constructeur verfolgt, indem er dem Fahrer die 
Möglichkeit verschafft, das Ueberspringen des Funkens 
früher oder später erfolgen zu lassen, ist der, ihm zu 
gestatten, das Gemenge gerade in demjenigen Augenblicke, 
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welcher in Anbetracht des schnelleren oder langsameren 
Ganges des Motors für die Arbeitsleistung desselben am 
günstigsten ist, zur Explosion zu bringen. 

Wir müssen zunächst nun über die Wirkungen der 
Vorzündung und über die physikalischen Vorgänge bei 
derselben klar werden. Die Circulation des Gases vollzieht 
sich, wie wir ja bereits wissen, stets auf die regelmässigste 
Weise. Alle Partien des Motors sind, was diese Function 
anbelangt, unveränderlich. Wenn wir das Stadium prüfen, 
in welchem das Gas durch den Kolben comprimirt wird, 
sehen wir, wie der Kolben sich in dem Cylinder hinauf- 
bewegt, und die eingedrungenen Gase, welche, da die 
Ventile hermetisch geschlossen sind, durch keine Ocffnung 
entweichen können, zurückdrängt. Die Compression nimmt 
also immer mehr und mehr zu, und zwar in dem Masse, 
als der Kolben steigt. Sie ist auf ihrem Höhepunkte, wenn 
sich Triebstange und Kurbel in einer geraden Linie befinden, 
d. h. der Kolben auf seinem höchsten Stande angelangt 
ist. In diesem Augenblicke erreicht die Einkerbung des 
Steuerrades (Unterbrecherscheibe) die Abschlagfeder. Diese 
gleitet in die Kerbe hinein und der Funke springt über. Voll- 
zieht sich nun die Explosion momentan? Ja, werden wohl die 
Laien antworten ; denn sie sind nicht im Stande, den Brueh- 
theil einer Secunde, welcher in Wirklichkeit den Zeitpunkt 
der Entstehung des Funkens und den der Explosion selbst 
trennt, zu erfassen. 

Und doch ist eine, wenn auch unendlich kleine Spanne 
Zeit nöthig, damit die Entzündung sich auf das ganze im 
Cylinder enthaltene Gas erstrecken kann. Es muss daher 
sozusagen der Kolben einen Moment auf die Explosion 
warten, und durch diesen minimalen Aufenthalt wird eine 
verhältnissmässige Verlangsamung der Bewegung des 
Motors verursacht. 

Nehmen wir an, dass, anstatt zu warten bis der 
Kolben seine Compressionsthätigkeit beendigt hat, wir den 
Funken etwas früher überspringen lassen, und zwar genau 
um soviel als nöthig ist, damit die Explosion in dem 
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Augenblicke erfolgt, in welchem der Kolben seinen höchsten 
Punkt erreicht. Was ist nun die Folge hievon? Der Kolben 
wartet nicht mehr. Sobald er am Ende seiner Bahn an- 
gelangt ist, ^wird er zurückgestossen. Der Motor macht 
also seine Touren schon in einem raschen Tempo. 

Wenn wir aber die Zündung in einen noch früheren 
Zeitpunkt verlegen, so wird der Kolben auf seinem Rück- 
gange zum Schlüsse der Compressionsperiode ausser auf 
den Widerstand des von ihm comprimirten Gemenges noch 
auf den der bereits in Explosion befindlichen Gase stossen, 
und würde er zweifelsohne von denselben, noch bevor 
er seine Bahn beendet hat, zurückgetrieben werden, 
wenn ihm nicht die lebhafte Schwungkraft des Tricycles 
bei der Ueberwindung dieser neu entstandenen, seinem 
Laufe entgegenwirkenden Kraft zu Hilfe käme. Man 
begreift, dass unter diesen Umständen das an der Ent- 
faltung seiner ganzen Expansionskraft gewaltsam gehinderte 
Gas, den Kolben, sobald er den todten Punkt überschritten 
hat, mit einer viel grösseren Heftigkeit und Rapidität 
zurücktreibt, und dadurch die Schnelligkeit des Motors auf 
ihren Höhepunkt bringen wird. 

Diese Ausführungen lehren uns auch, warum es un- 
möglich ist, ein Benzintricycle in Gang zu setzen, wenn 
der Zündungshebel stark auf Vorzündung steht. 

Die Explosion erfolgt, bevor der Kolben in der Höhe 
des Cylinders angelangt ist, und da die menschliche Muskel- 
kraft nicht im Stande ist, den Motor gleich von Anfang an 
so schnell gehen zu machen, dass er den durch die vor- 
zeitige Explosion geschaffenen Widerstand überwinden 
kann, so wird der Kolben auf halbem W r ege zurückge- 
stossen und demgemäss in einer der regelmässigen Be- 
wegung entgegengesetzten Richtung angetrieben werden. 
Das Tricycle bleibt in Folge dessen plötzlich stehen, und 
dem Lenker kann es passiren, dass er heftig auf das 
Gouvernal geworfen wird. 

* * 
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Wir haben nunmehr uns noch mit den Organen, durch 
welche die Vorzündung hervorgerufen wird, zu befassen 
(Fig. 72 und folgenden). 

Das Steuerrad (Unterbrecherscheibe) E ist unver- 
änderlich auf der Nebenachse fixirt und dreht sich mit 
derselben. Die Abschlagfedcr M ist im Gegentheil auf 
einer aus Hartgummi hergestellten birnförmigen Scheibe C 
befestigt, welche das Steuerrad umfasst und sich um ihre 
Achse bewegen kann. 

\ ■ 




Fig. Ii. 



Diese Hartgummischeibe ist aber nach unserem 
Belieben in der Weise zu verschieben, dass hiedurch die 
Stellung der auf derselben angebrachten Abschlagfeder im 
Verhältnisse zum Steuerrade verändert wird, was aus den 
zwei Zeichnungen der Fig. 72 ersichtlich ist, in welchen 
die jeweilige Richtung der Abschlagfeder durch die 
Linie s t angedeutet wird. Dieses Verstellen vollzieht sich, 
wir wiederholen dies, unabhängig vom Steuerrade Ii, dessen 
Kerbe, durch welche in den beiden Figuren die Linie a b 
gezogen ist, in beiden Fällen dieselbe Position beibehält. 

Nimmt die Hartgummischeibe die auf dem linken 
Bilde bezeichnete Stellung ein, so tritt der Kopf der Ab- 
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schlagfeder M erst dann in die Kerbe m, wenn der Kolben 
an seinem höchsten Punkte angelangt und das Gas voll- 
ständig comprimirt ist. Diese Stellung entspricht aber 
einem langsamen Gange des Motors. 

Wenn die Hartgummischeibe dagegen sich in der 
rechts bezeichneten Lage befindet, so ist der Kopf der 
Abschlagfeder um einige Millimeter tiefer gestellt. Es ist 
daher klar, dass das sich in der Richtung des Pfeiles 
bewegende Rad E viel früher als im vorhergehenden 
Falle die Kerbe unter den Kopf der Abschlagfeder bringt. 
Der Funken schlägt also bedeutend früher ein, als der 
Kolben seine Compressionsthätigkeit vollendet, was ein 
sehr schnelles Arbeiten des Motors zur Voraussetzung hat. 

Es ist wohl unnöthig, eigens zu erwähnen, dass man 
der Abschlagfeder auch jede zwischen den beiden äussersten 
in der Fig. 72 dargestellten Punkten gelegene Stellung 
geben und dementsprechend die Geschwindigkeit des Motors 
und mit ihm die des Tricycles abstufen kann. 

Der Stellungswechsel der Hartgummischeibe seitens 
des Lenkers erfolgt mittelst einer Stange, die durch einen 
kleinen Hebel bewegt wird, der sich, wie bereits früher 
demonstrirt worden ist, unter dem Sattel befindet. 

* 

* * 

Die richtige Anordnung der Steuerräder für das 
Auspuffventil, in den Fig. 73, 74 und 75 dargestellt, 
bildet eine der wichtigsten Vorbedingungen für die reguläre 
Thätigkeit des Motors. 

Die Hauptwelle (diejenige, welche direct von der 
Kurbel bewegt wird) ist mit S bezeichnet, die Nebenachse 
mit P (Fig. 73). Das Ende der letzteren (hier unsichtbar) 
steckt in einer runden Oeffnung des Gehäuses, welche ihr 
als Lager dient. 

Die bereits früher beschriebene Einrichtung im Innen- 
raume des Gehäuses besorgt die constante Oelschmierung der 
Lager beider Wellen. Das Rad N ist auf der Nebenwelle 
festgekeilt. Diese selbst wird durch ein eigenes kleines, 
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das Rad verdeckendes (rehäuse B (Fig. 74) festgehalten, aus 
welchem das Achsenende, an dem das Steuerrad für 
die Zündungsregulirung befestigt ist, hervorragt. Die 
Montirung erfolgt nun folgendermassen: Die Steuerungs- 
stange R, welche das Auspuffventil öffnet, läuft in einem 
gusseisernen Falz, welcher ebenso wie die Büchse A mit 
dem Gehäuse fest verbunden ist. 




Fig. 7:s. 



Das Innere dieser Büchse A enthalt demgemäss (un- 
sichtbar auf der Zeichnung) den kleinen, am Ende der 
Steuerungsstange R befindlichen Gleitschlitten und das das 
Auspuffventil hebende Nockenrad, welche beide Theile, wie 
bereits früher gesagt, in beständigem Contacte miteinander 
bleiben. Dieses Nockenrad bildet ein Stück mit dem Zahn- 
rade N, welches von dem kleinen Antriebs/.ahnrade Af in 
Bewegung gesetzt wird. Es genügt also, dasselbe auf die 
Nebenachse zu stecken und seine Zähne in die des kleineren 
Zahnrades eingreifen zu lassen, sowie mittelst eines Keiles 
zu verhindern, dass es sich auf seiner Achse dreht. Auf 
der Büchse A befinden sich, mit ihrem Kopfe in der 
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Büchsenwand versenkt, fünf kleine Bolzen C(Fig. 73 und 74), 
welche zur Befestigung einer zweiten gusseisernen Büchse 
B (Fig. 74) dienen. Diese letztere hat den Zweck, die Zahn- 
räder hermetisch abzuschliessen. Fünf Schrauben C halten 
sie auf den Bolzen fest. An ihrem oberen Theile befindet 
sich ein Kugelventil, welches die durch die Bewegung der 
Zahnräder comprimirte Luft entweichen lässt. An dieser 




Vtg. 



zweiten Büchse B befinden sich ebenfalls zwei horizontale- 
Stifte DD. Auf diese beiden Stifte DD stecken wir die 
bewegliche Hartgummischeibe, deren geschlitzte Ausschnitte 
eine Bewegung derselben um das auf dem Achsenende 
verkeilte Steuerrad K gestatten. Diese Scheibe trägt an 
ihrer oberen Seite die zwei Messingklemmer, an welche wir 
die elektrischen Leitungsdrähte befestigen. 

/ bezeichnet die Messingschraubc, welche in eine 
Platinspitze endigt und die Distanz genau regelt, die 
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zwischen ihrer Platinspitze und dem auf der Abschlag- 
feder aufgelÖtheten Stückchen Platin G eingehalten werden 
muss, damit die Funkenbildung im richtigen Augenblicke 
erfolgt. Die kleine Stellschraube J dient dazu, die Schraube / 
in der ihr gegebenen Stellung festzuhalten. 

T ist der Kopf der Abschlagfeder, welcher bei jeder 
Umdrehung des Rades K in die Kerbe L gedrückt wird. 
Ferner haben wir noch zwei auf dem Hartgummi befestigte 
kleine Stifte F und F' zu erwähnen, auf welche ein kleiner 
Deckel (siehe Fig. 63 und 04) zum Schutze der empfind- 
lichen Theile des Zünders gegen Staub und Regen auf- 
gesetzt wird. 

* * * 

Die Hauptbestandtheile des Dionmotors sind uns nun 
bekannt, mit ihren Functionen sind wir bis in deren kleinste 
Details vertraut, so dass uns nur noch erübrigt, zwei wich- 
tige Apparate dieses Mechanismus, und zwar erstens seine 
Gasquelle und zweitens seine Elektricitätsquelle zu studiren. 
(Wir gestatten uns diese Bezeichnung, weil sie von vorn- 
herein am besten den Zweck des Benzinreservoirs und der 
Batterie zum Ausdruck bringt.) 

Der Carburator ist hier nicht unterschieden vom Reser- 
voir. Er besteht aus einer dreieckigen Blechbüchse, welche 
unter dem Sattel angebracht ist. Seine innere Einrichtung 
ist auf dem Bilde (Fig. 77) ersichtlich. 

Es wird angenommen, dass die eine Wand des Reser- 
voirs entfernt oder durch eine Glasscheibe ersetzt ist. Das 
Benzin wird in dieses Vergasungsreservoir durch eine meist 
mit einem Korkstöpsel verschlossene Oeffnung eingegossen. 
Ein aus leichtem Metall hergestellter Schwimmer, an welchem 
sich ein langer, stricknadelartiger Stift befindet, steigt mit 
der Flüssigkeit, je mehr von derselben eingefüllt wird. Eine 
flach über dem Benzin placirte Metallplatte ist verbunden 
mit einer Messingröhre (Kamin oder Schlot genannt), welche 
man nach Belieben heben oder versenken kann. Durch das 
Heben oder Senken dieses Kamins wird die Lage der 
Platte entsprechend verändert. 
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Es ist selbstverständlich, dass man den Kamin um- 
somehr herauszieht, je mehr Benzin in den Behälter 
gegossen wird, damit die Platte beständig in ihrer nor- 
malen Entfernung von circa 1 Centimeter über dem Niveau 
des Benzins verbleibt. Der Schwimmer muss in Folge 
dessen sich immer in derselben Entfernung von der Platte 
befinden und das Ende seiner Stange bis circa 1 Centimeter 
unter die Oeffnung der Röhre reichen oder, richtiger 
gesagt, man soll die Röhre so einstellen, dass die Distanz 
zwischen dem Schwimmer und der unteren SchlotöfFnung 
beiläufig 1 Centimeter ist. Auf der Fig. 77 ragt die Stange 
aus der Oeffnung der Röhre heraus; die Darstellung ist 
aber mit Absicht etwas ungenau gehalten, denn w r enn die 
Stange sich, wie es in der Praxis nothwendig ist, ganz inner- 
halb der Rohröffnung befinden würde, so könnte sie auf der 
Zeichnung nicht sichtbar gemacht werden. Die entsprechende 
Stellung des Schwimmers zu der Platte ist erfahrungs- 
gemäss die günstigste Constellation in Bezug auf die Car- 
buration und daher auch für die Thätigkeit des Motors, 
aber sie ist für die letztere keine Conditio sine qua non. 

Das Vergasungsreservoir ist voll, wenn der Schwimmer 
bis ein Centimeter unter die Oeffnung des ganz heraus- 
gezogenen Kamines reicht. Es enthält circa drei Liter, 
welcher Vorrath für circa (>0 Kilometer genügt. 

* 

* * 

Wir gelangen jetzt zur Erzeugung des explosiven 
Gasgemisches selbst und dessen Zuführung in den Com- 
pressorraum des Motors. 

Es ist eine Eigenthümlichkeit des Dion'schen Dreirades, 
dass keine Ein- und Ausschaltungsvorrichtung an demselben 
angebracht ist, durch welche die Einwirkung des Motors auf 
das Vehikel zu reguliren, d. h. dasselbe ein- und ausgeschaltet 
werden kann. Das Antriebszahnrad greift fortwährend in ein 
grosses Zahnrad, welches auf der Achse der Räder verkeilt ist. 
(Siehe Fig. 71U In Folge dessen wird einerseits das grosse 
Zahnrad von dem kleinen angetrieben, wenn der Motor 
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arbeitet, andererseits können, wenn dies nicht der Fall ist, 
auch die einzelnen Organe des Motors bewegt werden, 
wenn eine Kraft auf das grosse Zahnrad, welches hiedurch 
zum Antriebszahnrade wird, einwirkt. Darauf beruht die 
Inbetriebsetzung des Motors mittelst der Pedale. 

Der Motor wird nun auf diese Weise durch Treten 
des Fahrers in Bewegung gesetzt. Der sich hinabbewegende 
Kolben schafft einen luftleeren Raum im Cylinder ode r, 
anders gesagt, er saugt an; sofort strömt die Luft durch 
den Kamin ins Reservoir, dringt unter die Platte, streicht 




Fi* 78. 

über das Renzin und sättigt sich mit den Benzin- 
dämpfen. Sodann steigt sie in den oberen Theil des Car- 
burators, welcher durch zwei nebeneinander angeordnete 
Hähne abgeschlossen ist. Diese Hähne werden von dem 
Fahrer mittelst zweier auf dem horizontalen Rahmenrohre 
angebrachten Hebeln dirigirt und je nach Bedarf mehr oder 
weniger aufgemacht (Fig. 77 und 78). 

Diese Luft, welche mehr oder minder mit Benzin- 
dämpfen gemischt ist oder, richtiger gesagt, dieses entweder 
mehr Luft oder mehr Benzingas enthaltende (iemisch ist 
oft zu reich an Kuhlen wasserstoffgasen, um explosiv zu 

Die Automobile. I. 11 
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sein.*) Indem es nun durch den ersten Hahn, welcher gleich- 
zeitig' Luft ansaugt, geleitet wird, verbessert sich das Ge- 
misch durch die Zufuhr weiterer Luft. Das Mass dieser 
neu zugeführten Luft wird dadurch regulirt, dass der 
Lufthahn mehr oder weniger geöffnet wird. Diese Mani- 
pulation mit dem Lufthahne, durch welche man die richtige 
Qualität des Gemenges erhält, vorzunehmen, fallt dem 
Neuling gewissermassen schwer, wird aber rasch erlernt. 
Das durch die entsprechende Ocffnung des Lufthahnes 
erzielte explosive Gasgemisch passirt nun den zweiten 
Hahn (den zur Linken), durch welchen die Quantität des 
dem Motor zuzuführenden Gasgemenges bestimmt werden 
kann. Viel Gas gibt viel Kraft und Geschwindigkeit, wenig 
Gas verringert noth wendigerweise die Arbeitsleistung. 

Die Fig. 78 zeigt uns die innere Einrichtung der beiden 
Hähne, welche hier durch den Zwischenraum jf getrennt 
dargestellt sind. Dieser Zwischenraum wird in der "Wirk- 
lichkeit durch eine verticale vSchraube, durch welche die 
Hähne auf ihrem Platze gehalten werden, ausgefüllt. 

Die Hähne, welche sich in einem Gehäuse befinden, von 
welchem in der Zeichnung nur der Durchschnitt sichtbar 
ist, drehen sich um ihre eigene Achse und gleiten, wenn sie 
verschoben werden, an der inneren Wand der Umhüllung 
hin und her. Die Luft nun, welche über das Benzin ge- 
strichen ist oder auch, was manchmal vorkommt, wenn die 
Platte zu tief steht, sogar in das Benzin selbst eindringt 
und Blasen wirft, ist nun mit Kohlen Wasserstoff gasen 
gemischt und steigt in Folgt; der Ansaugthätigkeit des 
Kolbens durch die Ocffnung b in den Innenraum des 
Hahnes A. 

Dieser Hahn ist ein sogenannter Dreiweghahn, d. h. 
durch seine untere Oeifnung dringt das aus dem 
Reservoir C heraufsteigende Gasgemisch ein (durch die 



*j Siehe I. Capit-1, in welchem von dem für die Kxplosionsfiihi^kcit 
»Ks dementes noth wendigen Verhältnisse /.wischen Luft und Ik-nzindümpfen 
die Rede ist. 
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weissen Pfeile angedeutet), während seine obere Oeffnung a 
für den Eintritt reiner atmosphärischer Luft bestimmt ist 
(mit schwarzen Pfeilen bezeichnet). Durch den rechten 
Hebel Af wird der Hahn mehr oder weniger um seine 
eigene Achse gedreht. Je mehr der obere Ausschnitt a 
sich für den Zutritt der Luft öffnet, desto mehr schliesst 
sich die innere Oeffnung b y durch welche das Gasgemisch 
einströmt, und umgekehrt. Es ist auf diese Weise nicht 
schwer für den Fahrer, rasch durch Hin- und Herschieben 
des Hebels den Punkt zu finden, wo das Gemisch explosiv 
wird, respcctive wo das explosive Gemenge den besten 
Nutzeffect gibt. 

Die carburirte Luft (weisser Pfeil) und die reine Luft 
(schwarzer Pfeil) dringen nun, im richtigen Verhältnisse 
gemischt, in das Innere des zweiten Hahnes />\ welcher 
nur eine einzige Oeffnung d besitzt. Dieser Hahn B kann 
nun in gleicher Weise durch den linken Hebel A^um seine 
Achse gedreht und hiedurch die Oeffnung des Ansaug- 
rohres T mehr oder weniger bedeckt werden. Auf diese 
Art ist es möglich, mehr oder weniger Gas in den Cylinder 
eintreten zu lassen. 

Das Ansaugrohr ist auf dem Bilde im Durchschnitte 
dargestellt. Es passirt den Carburator von einer Seite zur 
anderen (Fig. 77) und mündet in die Rückschlags-Sicherungs- 
kammer, welche vor dem Eingange in den Cylinder ange- 
bracht ist. Diese Rückschlags-Sicherungskammer (s. Fig.üJi) 
enthält eine Anzahl aufeinander gepresster, feiner, runder 
Drahtsiebe, um zu verhindern, dass, im Falle, dass das 
Ansaugventil sich einmal schlecht schliessen sollte, die 
Explosionsflamme in den Carburator zurückschlägt. Diese 
Einrichtung beruht auf demselben physikalischen Gesetze, 
nach welchem die Gruben-Sichcrheitslampen construirt sind. 
Wir bemerken, dass der Carburator noch von einem zweiten 
engeren Rohre von einer Seite zur anderen durchzogen 
wird. Dieses Rohr führt einen Theil der vom Auspuffwntilc 
ausgestossenen und verbrauchten Gase, deren Temperatur 
sehr hoch ist, ins Freie. Seine erhitzten Wände erwärmen 
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das Benzin, was im Winter geradezu unentbehrlich ist, und 
bringen es dadurch zur rascheren Vergasung. 

* 

Wir befestigen nun den Motor wieder auf dem Tricycle. 
Die Hauptwclle des Motors wird jetzt die hinteren Räder 
durch Vermittlung eines kleinen Zahnrades mit 12 Zähnen 
treiben, welch' letztere in ein auf das Differentialgetriebe 
montirtes grosses Zahnrad mit 84 Zähnen eingreifen (Type 
P^Pfcrdckräftc). Das Verhältniss der Zähne ist hiebei 1:7. 
Das Zahnrad absolvirt eine ganze Umdrehung, während 
die Radachse und mit ihr die Räder selbst nur eine 
Siebcntelumdrchung machen. Die Uebersctzung ist also 
gross genug. Da der Durchmesser der Räder O'Gö Meter 
beträgt, so sind sieben Touren des Motors oder 3 1 /« Ex- 
plosionen nothwendig, um einen Weg von 2'05 Metern zurück- 
zulegen oder, anders gesagt, jede Explosion verursacht 
eine Fortbewegung um circa 58 Centimeter. 

Daraus kann man entnehmen, dass, um einen Kilo- 
meter zurückzulegen, ein Rad des Tricycles circa 488 Um- 
drehungen, der Motor 1708 Explosionen gleich 34 IG Touren 
machen muss. Der Kilometer wurde auf dem de Dion'schen 
Tricyle oft in 1 Minute 20 Secundcn zurückgelegt, was 
einer Schnelligkeit von 50 Kilometern per Stunde entspricht. 
Ueberdies istdieserRecordin neuester Zeitmitdem l s / 4 pferde- 
kräftigen Dreirade schon weit überholt und sind Geschwindig- 
keiten von 00 Kilometern per Stunde bereits erzielt worden. 
Man sieht, mit welcher ausserordentlichen Schnelligkeit bis- 
weilen die vier Tacte, d. i. die Ansaugung, die Compression, 
die Explosion und der Auspuff erfolgen müssen, damit 
in einer einzigen Minute in diesem kleinen Benzinmotor 
(auf der Basis von 50 Kilometern per Stunde berechnet) 
143G Umdrehungen oder 2872 Touren gemacht werden 
können. 

Man kann die Uebersctzung verkleinern, d. h. man 
kann eine grössere Kraftentwicklung des Motors bei 
gleichzeitiger Verminderung der Schnelligkeit erreichen, 
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wenn man den Durchmesser des auf dem Differentialgetriebe 
verkeilten Zahnrades vergrössert. Jedoch ist bei dem 1 '/«pferde- 
kräftigen Dion-Tricycle, wie aus der untenstehenden Fig. 79 
zu ersehen ist, die Entfernung- der Brücke von der Rad- 
achse nicht gross genug, um eine nennenswerthe Vcrgrös- 
serung des Zahnraddurchmessers zu gestatten. Man kann 
die Schnelligkeit des Vehikels erhöhen, was aber selbst- 




ütkr 
, Steg). 
iiMKirat. 



Kleines Antriebszahnrail. 
Fig. 79. 

verständlich auf Kosten der Fähigkeit, Steigungen zu 
nehmen, geschieht, wenn man den Durchmesser des kleinen 
Zahnrades vergrössert, indem man dasselbe mit 14 oder 
IT) Zähnen ausstattet, jedoch muss hiemit die entsprechende 
Verkleinerung des Durchmessers des grossen Zahnrades 
Hand in Hand gehen. Manche (Ymstructeure haben die 
Schnelligkeit der Fahrzeuge vermehrt (in Folge eines un- 
widerleglichen mechanischen Gesetzes), natürlich immer auf 
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Kosten seiner Fähigkeit, Steigungen zu nehmen, indem sie 
den Durchmesser der Tricyclcräder von 65 auf 70 Centi- 
meter erhöht haben. 

Auf dem Differentialgetriebe ist eine runde Scheibe 
aufmontirt, um welche sich die aus einem mit Leder ge- 
fütterten Stahlbande bestehende Bandbremse legt. Diese 
Bandbremse wird durch einen unterhalb des rechten 
Gouvemalgriffes befindlichen langen Hebel in Action gesetzt. 

Zur Linken sehen wir in Fig. 79 den Auspuff- oder 
Schalltopf, auch Schalldämpfer genannt, dessen Zweck wir 
bereits kennen. Derselbe ist mit dem oberen Theilc des 
Motors durch ein Rohr verbunden, das ihm die Abgase 
C zuführt. Dieser Apparat besteht 

nur aus einem Rohre A (Fig. 80), 
A welches dort, wo es in den Auspuff - 
pf eintritt, ein Knie macht. 
Dieses Rohr steckt in dem Schall- 



B 



» • * • 
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TU dämpfer und ist an seinem in dem 

F,ß ' W ' letzteren befindlichen Filde ge- 

schlossen, jedoch seitlich mit kleinen Löchern versehen. 
Der Auspufftopf enthält noch zwei weitere röhrenförmige 
Fächer, in welche die Verbrennungsproducte der Reihe nach 
durch an den einander entgegengesetzten Fnden derselben 
angebrachte Löcher gelangen. Drei bis vier andere Öff- 
nungen in der Umhüllung des Apparates dienen dazu, die 
Auspuffgase aus der äussersten Kammer ins Freie treten 
zu lassen. Diese innere Finrichtung des Abgastopfes hat den 
Zweck, das gewaltsame Hinaustreten des Gases an die Luft 
und damit auch die dadurch verursachte pistolenschuss- 
artige Detonation zu verhindern. 

Zur Rechten auf Fig. 71) bemerken wir schliesslich 
noch den Inductionsapparat, welcher zur Frzeugung des 
elektrischen Funkens dient. 
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III. Der Zündungsapparat des Dion-Motors. 

Wir brauchen jetzt nicht mehr in die Details der 
Construction des von de Dion und Bouton verwendeten Induc- 
tors einzugehen. Wir haben ja die Principien dieses Appa- 
rates bereits im theoretischen Theile auseinander gesetzt 
und wollen uns daher nur mit den wichtigen Verände- 
rungen, welche diese Constructeure an dem Unterbrecher 
vorgenommen haben, beschäftigen. 

Mit Recht annehmend, dass, so rapid auch die 
Schwingungen des Ncefschen Hammers sein mögen, so 
rapid in Folge dessen auch die Funken aufeinander folgen, 
es doch nicht ausgeschlossen wäre, dass der Moment, in 
welchem die Entzündung des Gasgemisches stattfinden muss, 
nicht genau mit demjenigen der Funkenbildung überein- 
stimmt, dass daher zum Beispiel das Ende der Compres- 
sionsperiode in einen Zeitpunkt fallen könnte, in welchem 
keine Zündung erfolgt und ein «Versager» unausbleiblich 
wäre, so haben die Constructeure den Unterbrecher vom 
Inductionsapparat entfernt und auf dem Motor selbst an- 
gebracht. Die Consequenz hievon ist, dass der Unterbrecher 
nicht mehr auf gut Glück durch den elektrischen Strom, 
welcher von der Batterie kommt, in Vibration versetzt wird, 
sondern vielmehr der Motor selbst den zündenden Funken, 
welcher die Grundbedingung seiner Thätigkeit bildet, bei 
jeder zweiten Tour in seinen Fxplosionsraum befördert, 
und zwar immer in dem gleichen Zeitpunkte. 

Diese Anbringung des Unterbrechers (hier auch, im 
Gegensatze zu anderen Systemen, elektrische Zündung, 
gleichzeitig Abschlagfeder, da er mechanisch bewegt wird) 
auf dem Motor selbst, während er sich gewöhnlich auf 
dem Inductor befindet, hat natürlich die Constructeure 
gezwungen, denselben mit dem Inductor durch einen 
genügend langen Draht zu verbinden. Ks ist dies eine 
mehr scheinbare als wirkliche Complieation. 

Das Arrangement, welches in der Fig. 81 zwar sehr 
primitiv in Form eines Schemas, aber ganz deutlich dar- 
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gestellt erscheint, ist folgendermassen zu verstehen : Der 
von der Trockenbatterie kommende Hauptstrom geht durch 
die rechts oben sichtbaren Drähte*) in den Inductor, 
passirt die dicken Drähte der Inductionsspule und wird dann 
durch die unteren Drähte zum Unterbrecher geleitet, welcher 
ihn bei jeder zweiten Tour des Motors einschaltet und 
sofort wieder unterbricht. 

Theil des inducirten (SeeundHr*) Stromes, welcher 
durch die metallischen Partien des Tricycles geführt ist. 



I>rähte, durch 
welche der Primär- 




Contactscbrauhe für den zum Zünder 
führenden Draht. 



I >rähte, durch welche der Primärstrom zum Unterbrecher geht. 

Fig. 81. 

Die feineren Drahtspiralen, welche um die Inductions- 
spule herumgewickelt sind, münden mit dem einen Pole 
in die im Mittelpunkte der linken Seite des Inductions- 
apparates befindliche Klemme und mit dem anderen in den 
Metallreif, durch welchen der Apparat auf der Brücke 
befestigt ist. 

* 

Nach diesen Ausführungen wird sich wohl jetzt sofort die 
Frage aufdrängen, wieso es möglich ist, die beiden scheinbar 
so weit voneinander entfernten Endpunkte der Leitungsdrähte 

*) In der l*/ 4 pferdckräftigen Type sind die Drähte, durch welche der 
H.iuptstrom von der liatterie kommt, an den nur nach vorne zu befindlichen 
Klemmen angebracht. 
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des Sccundärstromes einander so zu nähern, dass der Funke 
an dem Zünder überspringen kann. In Wirklichkeit kommen 
nämlich die beiden Theile des Secundärstromes dennoch 
zusammen, und wir werden dies auch sofort begreifen, wenn 
wir den auf Fig. 82 rechts im Durchschnitte dargestellten 
Zünder einer aufmerksamen Betrachtung unterziehen. 

Der eine Thcil des Secundärstromes erreicht den Zünder 
durch einen gut isolirten Draht. Man sieht auf der Zeichnung, 
wie dieser genau durch die den Körper des Zünders 
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II. Unterbrecher ! III. Unterbrecher lnduction»- 
ani Handgriffe). (Sicherheitsstift). apparat. 

Trockenbatterie 



Motor. 



I. Unterbrecher 
(Abschlagfeder). 

Eisenband, welches den Contart mit den Zünder, 
metallischen Partien des Tricytles herstellt. 

Fig. 8*. 

Schcmatischc Darstellung der elektrischen Zündung im de Dion Sc Bouton'schcri 

Dreirade. 

Courant inductetir = Primärstrom. Courant induit =: Sccundärstrom. 



bildende Isolirmasse geleitet wird. Diese Isolirmasse besteht 
aus Porzellan oder einer anderen isolirenden und der Hitze 
widerstehenden Substanz. Der eine Theil des inducirten 
Stromes gelangt also auf diese Weise bis in den oben am 
Motor befindlichen Explosionsraum. Der Draht, durch welchen 
er geht, endigt in eine Platinspitze, welch letzteres Metall 
ein sehr guter elektrischer Leiter ist. 

Beinahe in Contact mit ihr, nur ein Millimeter ent- 
fernt, befindet sich eine zweite, leicht gekrümmte Platin- 
spitze. Durch diese zweite Spitze gelangt der zweite Theil 
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des Inductionsstromcs in den Kxplosionsraum und kann 
in Form eines elektrischen Funkens zwischen den beiden 
Platindrahtspitzen überspringen. 

Der zweite Stromtheil wird aber dem Zünder nicht 
durch einen Draht zugeführt; man wird bemerken, dassdic 
kleine gekrümmte Spitze an der Kisenschraube angebracht 
ist, mittelst welcher der Zünder in den Motor eingeschraubt 
wird. Diese Schraube sitzt auf dem Porzellankegel, welcher 
in seinem Innern den zweiten Draht enthält und den 

letzteren gleichzeitig von allen umgebenden 
Eisentheilen isolirt. 

Die Eisenschraube, welche ein natür- 
licher guter Elektricitätsleiter ist, wird in 
— -A den gusseisernen Motor eingeschraubt, 
welcher gleichfalls ein Leitungsobject bildet. 

Der letztere ist wieder seinerseits 
durch Schrauben! Stützen und Bolzen mit 
dem rückwärtigen eisernen Träger (Brücke), 
also wieder durch gute Leiter verbunden. 

Es genügt also, dass einer der Induc- 
tionspole mit einem der den lnductions- 
apparat umgebenden Metallreifen in Contact 
ist, um den Strom durch die erwähnten, 
mit einander verbundenen Thcile bis zur 
gekrümmten Platinspitze gelangen zu lassen. 
Di r eine Pol des Secundärstromes ist also 
mit dem Zünder durch einen Draht, der 
andere durch die Eisenthcilc des Tricycles 
und des Motors, welche eine andere Leitung überflüssig 
machen, verbunden. 

Der Zünder, welchen Fig. 83 in seiner natürlichen 
(i rosse darstellt, ist einer der empfindlichsten Theilc des 
Zündungsapparates. Ich beeile mich aber gleich, hinzu- 
zufügen, dass seine eventuellen Störungen leicht zu re- 
pariren sind. Ks genügt, einen zweiten Zünder in der Tasche 
zu haben, und erfordert das Auswechseln höchstens drei 
Minuten. 




B 



T m - 

Fig. 83. 
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Wir haben gesehen, dass der Zünder dasjenige Organ 
ist, an dessen Spitze der Funke überspringt, und dass durch 
ihn daher das explosive Gasgemenge entzündet wird. Die 
Spitze des Zünders ragt, wenn er auf seinem Platze be- 
festigt ist, ein wenig in den Explosionsraum hinein. Wir 
wissen jetzt auch schon, dass der inducirtc Strom, an dessen 
Unterbrechungsstelle der Funken überspringt, den Zünder 
einerseits durch den äusseren Draht und andererseits auf 
dem Wege durch die Eisenthcile des Vehikels erreicht. 

Es ist also unbedingt nothwendig, dass die beiden 
Theilc des Stromes sich an keiner Stelle ihrer Leitung 
berühren, da die Elektricität sonst den kürzesten Weg ein- 
schlagen, in Folge des Kurzschlusses nicht zum Zünder 
gelangen, der Funke ausbleiben würde. Hierin liegt auch 
der Grund, warum der innere Draht des Zünders (der- 
jenige, welcher mit der Klemme A verbunden und durch 
den beim Buchstaben ;// mündenden, punktirten Strich 
angedeutet ist), sehr sorgfältig durch eine Porzellanhülse BB 
gegen jeden Contact, mit den äusseren Theilen des Zünders, 
welche in den Motor eingeschraubt sind und dadurch mit 
ihm ein Ganzes bilden, geschützt werden muss. 

Dadurch wird auch die Construction des Zünders voll- 
ständig begreiflich. Eine Porzellanhülse BD enthält einen 
Draht Am. Diese Porzellanhülse wird in dem Zünder 
durch eine sechseckige Schraube (zwischen B und C gelegen) 
festgehalten, welch' letztere der Fahrer nie berühren soll, 
da er sonst Gefahr läuft, die Lage des Drahtes bei m zu 
verrücken. Der ganze Zünder ist von einem eisernen, aussen 
mit einem Gewinde versehenen Ring, über welchen sich ein 
ebenfalls sechseckiger Schraubenkopf befindet, zusammenge- 
halten. Mittelst dieses Schraubengewindes (zwischen C 
und B) wird der Zünder in den Kopf des Motors ein- 
geschraubt. Das Gewinde trägt an seinem unteren Ende 
eine kleine gekrümmte Platinspitze welche sich di r Spitze 
/// bis auf einen Millimeter nähert. In diesem kleinen 
Zwischenräume T überspringt der Funke. Die Form und 
die Einrichtung lässt selbstverständlich manche Aenderungen 
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zu, aber an dem Principe der unbedingten Isolirung der 
beiden elektrischen Ströme darf nie gerüttelt werden. 

* 

* * 

Es erübrigt uns nur noch, einige besondere Eigen- 
schaften, die der Inductionsstrom noch hat, zu studiren. 

Wie wir bereits gesehen haben, wird der Strom durch 
die Abschlagfeder (zugleich Neef scher Hammer) unter- 
brochen. Diese Unterbrechungen sind für die Erzeugung" 
des Funkens unentbehrlich. 

Aber die Leitung des elektrischen Stromes muss ausser- 
dem noch dem Willen des Fahrers unterworfen werden, 
da derselbe kein anderes Mittel an der Hand hat, den 
Motor zum Stillstande zu bringen, als die Verhinderung der 
Zündung und die hiemit verbundene Sistirung der Ex- 
plosionen. Es ist also noch ein zweiter Unterbrecher noth- 
wendig, welcher jederzeit von dem Lenker nach Belieben 
gehandhabt werden kann. Die Constructcure haben daher 
in dem linken Handgriffe des Gouvernales einen solchen 
Ausschalter angebracht und ihn so eingerichtet, dass eine 
Achtelumdrehung des Griffes genügt, um den Strom zu 
unterbrechen. 

Die Firma de Dion & Bouton hat aber ausserdem 
in der Leitung- einen dritten Unterbrecher eingefügt, 
welcher von anderen Constructcurcn weggelassen wird 
und auch in Wirklichkeit nicht unbedingt nöthigf ist. Ich 
möchte denselben mit dem Namen «Sicherheitsunterbrecher» 
oder «Sicherheitsstift» bezeichnen. 

Er besteht aus einem Messingstifte, welchen man her- 
ausziehen und in die Tasche stecken kann. Wenn er an 
seinem Platze steckt, so ist der Contact di r an dieser Stelle 
unterbrochenen Drähte hergestellt. Ist dies jedoch nicht 
der Fall, so kann kein Unberufener das Tricycle benützen, 
da der Primärstrom nicht zum Inductionsapparate gelangt 
und daher auch kein Funke erzeugt wird. Zumindest 
ist das Rad gegen Unfug oder noch Aergeres gesichert, 
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wenn der Uebelthätcr nicht auch einen solchen Contactstift 
oder wenigstens ein Metallstück von gleichem Durchmesser 
zur Hand hat. Insofcrnc ist die Sicherung allerdings nur 
eine preeärc. 

Nach anderer Richtung hin ist die Sicherung aber 
viel wirksamer. Es kommt in der Praxis oft vor, dass der 
Besitzer seine Maschine etwas eilfertig in die Remise stellt. 
Der linke drehbare Gouvernalgriff-Unterbrechcr bleibt auf 
Contact (Marchc) stehen, so dass der Strom circulirt. Wenn 
nun in diesem Falle ein unglücklicher Zufall es will, dass 
die Abschlagfeder (hier zugleich Inductionshammcr) in die 
Kerbe der kleinen Unterbrecherscheibe versenkt ist und 
sozusagen auch ihrerseits Contact gibt, wird der Strom die 
ganze Nacht hindurch abgeleitet werden, so dass die Trocken- 
batterie sich unnöthig abnützt. Bei bereits schwach geladenen 
Batterien kann es in solchem Falle vorkommen, dass das 
Tricycle am nächsten Tage überhaupt nicht mehr funetionirt. 
Der kleine Messingstift bewahrt die Leichtsinnigen vor 
dieser unangenehmen Ueberraschung, jedoch nur unter der 
Bedingung, dass sie nicht wieder so leichtsinnig sind, auch 
den Stift im Tricycle stecken zu lassen. 

Der Gouvernalgriff mit der Ausschaltungsvorrichtung 
ist in Fig. 84 dargestellt. Sein Aeusseres ist das eines 
gewöhnlichen Lenkstangengriffes. Die einzigen sichtbaren 
Differenzen bestehen darin, dass dieser Griff eine Nickel- 
manchette mit einem Zeiger trägt, welch letzterer entweder 
auf dem in dem Gouvernalrohrc cingravirten Worte 
«Marchc» oder auf « Arret» steht, und dass zu diesem Behufe 
der Qriff unter dem Druck der Hand eine Viertelumdrehung 
um seine Achse machen kann. 

Wenn wir den Längsschnitt dieses Gouvernalgriffes 
betrachten, so finden wir, dass er der Länge nach von 
zwei Drähten, die durch die Scheibe B festgehalten sind, 
durchzogen wird. Diese Drähte sind von aussen nicht 
sichtbar, wie überhaupt die elektrische Leitung womöglich 
durch das Innere der Rahmenrohre geführt ist. Meine 
Leser haben wohl bereits begriffen, dass von diesen zwei 
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Drähten der eine den Zweck hat, den elektrischen Strom 
von einem der Pole der Trockenbatterie zuzuleiten, während 
der andere denselben wieder weiterführt. Jeder der beiden 
Drähte endigt in einem runden Messingplättchen. Zwei 
Spiralfedern, welche sich auf die Scheibe B stützen, sorgen 
dafür, dass die Messing-plättchen stets an den Unterbrecher 
A, welcher denselben gegenübersteht, angedrückt werden. 

Dieses Stück A besteht aus einer Isolirmasse. In Folge 
dessen kann d<-r Strom, der das eine Messingplättchen 
erreicht hat, nicht mit dem zweiten in Contact kommen, da 




A B 




1 K4. 



die Verbindung fehlt. Die obere Figur zeigt die Stellung, 
in der der Strom unterbrochen ist. 

Wohl bemerkt befindet sich aber auf der Isolirmasse A 
eine Messing platte, welche auf der oberen Figur horizontal 
erscheint. Das Stück A ist durch zwei Schrauben am Griffe 
selbst befestigt. Wenn nun der Griff eine Vierteldrehung 
macht, so dreht sich naturgemäss auch das Stück A um 
ein Viertel, und das daran befindliche Messingplattchen 
steht dann vertical, berührt dadurch beide Metallenden der 
Drähte, und die Leitung ist hergestellt. 

Der den Sicherheitsunterbreeher bildende Messingstift 
(] ig. 85) ist womöglich noch einfacher. Der erste Blick auf 
die Zeichnung macht seine Wirksamkeit sofort verständlich. 
Der Draht, welcher den Strom vom Gouvernalgriffe ab- 
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leitet, ist hier entzweigeschnitten. Kin isolirender Theil, 
welcher durch einen Ring am Rahmenroh re befestigt ist, 
trägt zwei Klemmen, in welche je ein Knde des unter- 
brochenen Drahtes eingeführt und gleichzeitig mit einem 
hakenförmig gekrümmten Plättchen verbunden ist. Diese 
beiden einander gegen überstehenden Häkchen berühren 
sich nicht, weshalb auch der elektrische Strom unterbrochen 
ist. Da nun diese zwei gegenüberstehenden gekrümmten 
Häkchen naturgemäss eine kreisrunde Oeffnung bilden, 
so sind wir in der Lage, den Stift in dieselbe einzuführen 
und die Leitung sofort zu etabliren. Die Elasticität der 




Fig. 85. 



beiden krummen Federn sorgt dafür, dass der Stift fest 
sitzen bleibt. 

Wir beendigen das Studium der elektrisehen Zündung, 
indem wir noch einmal das Schema der vollständigen 
Leitung, respective der Leitungsdraht»' in dem Dion'schen 
Dreirad recapituliren. An der Hand der Fig. 80 ist es 
leicht, den nachstehenden Ausführungen zu folgen. Der 
Hauptstrom verlässt den positiven Pol (in der Figur rechts), 
passirt das Gouvernal und dessen linken (iriff, durch 
welches er ein- oder ausgeschaltet werden kann, und wird 
dann längs des Hauptrohres des Tricyles zurückgeleitct. 
Im Mittelpunkte des (iouvernales sind zw ei kleine C'untact- 
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schrauben befestigt, welche im Falle einer Reparatur ge- 
statten, das Gouvernal abzunehmen, ohne die Drähte ab- 
schneiden zu müssen. 



HalM^-lifT- r.il^rli.iUlin^ 



Sil li< rli«'its--tift. 



1 ri.i krnlt;ittfri<' <h]<'V 
A<Tui:ni].it.,r, 



Maitjttsti om 

(positiv). 




I tu] url !■ insstl um 



t. " : 1 1 -~ • 1 1 r- -.'!,i-r. 
Sccundiirstrom xum Zunder. 

Fig. 86. 



Sccundärstrom zu den Eiscnthcilcn 
des Tricycles. 



Der positive Strom wird auf seinem Rückwege vom 
Gouvernal auf dem oberen Hauptrohre bei der Stiftöffnung- 
durch den Stift entweder unterbrochen oder weitergelcitet, 
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und geht seine Leitung von da an parallel mit der des 
negativen Poles. Die beiden, jeder für sich isolirten Drähte 
sind von hier ab in einer Hülle vereinigt, so dass es leicht 
ist, sie durch das rechte rückwärtige Stützrohr bis zum 
Inductionsapparate zu leiten. Hier werden sie gctheilt, um 
ihre Befestigung an den Zuleitungs- und Ableitungsklemmen 
zu ermöglichen, und sodann wieder in einem Stücke auf 
dem Träger (Brücke) des Tricycles bis zur Abschlagfedcr 
weitergeleitet. Es stört durchaus nicht, wenn die Draht- 
enden verwechselt werden, dann strömt eben der negative 
Stromtheil durch die für die positive Leitung bestimmte 
Klemme und umgekehrt. Der inducirtc Strom wird aus 
dem Inductionsapparate zum Zünder durch einen einzigen 
Draht (von der linken Seite des Inductors kommend) 
geleitet. 



Die Automobile I. 



I- 
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IV. Der Fussantrieb des de Dion & ßouton'schen 

Tricycle. 

Wir haben es hier mit Pedalen zu thun, durch welche 
der Antrieb des Motors bewirkt wird, ohne dass umgekehrt 
der in Gang- befindliche Motor die Pedale in Bewegung' 
setzt. Dieser sehr einfache Mechanismus scheint für Viele 
auf Hexerei zu beruhen. Zerlegen wir nun den Apparat 
und sehen wir nach, was er enthält. Die Pedale mit ihren 
Kurbeln und dem Kettenrade präsentiren sich, nach Ent- 
fernung der Kette und von dem Kurbellagergchäuse heraus- 
genommen, so wie sie durch die Fig. 87 dargestellt sind. 




Fi«. 87. 



Wir bemerken nun, dass das Zahnrad auf einer starken 
Büchse angebracht ist, durch deren Mittelpunkt die Achse 
mit den auf ihr befestigten Pedalkurbeln geht. Man wird 
auf der linken Seite einen Fxeenter bemerken, welcher 
innerhalb des Kurbellagergehäuses zu liegen kommt und 
dazu dient, die Kette nach Bedarf zu spannen oder zu 
lockern. 

Nehmen wir nun die rechte Kurbel und die mit 
Sehrauben befestigte runde Scheibe, welche den Ver- 
schluss der Büchse bildet, ab, so erhalten wir ein genaues 
Bild der inneren Einrichtung des Getriebes, welches in 
Fig. 88, der Deutlichkeit halber in vergrössertem Mass- 
stabe als in Fig. 87, zur Anschauung gebracht ist. 
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Die Kurbelachsc ist nicht wie bei gewöhnlichen Tri- 
cyclen fix mit dem Kettenzahnrad verbunden. Das Zahn- 
rad und die Büchse, an welcher es befestigt ist, sind so 
angeordnet) dass sie leicht um du* Achse gleiten können, 
womit gesagt sein soll, dass mit jener Ausnahme, welche 
wir sogleich besprechen werden, es möglich ist, die Büchse 
mit der Hand in beliebiger Richtung um die Achse zu 
drehen. An der inneren Seite ist ein Zahnkranz oder besser 
gesagt eine Reihe von krummen Zähnen angebracht, deren 
eine Seite schief abgedacht und länger ist, während die 




Fig. H8. 



andere, kürzere Seite eine relativ senkrechte Stellung zur 
Peripherie inne hat und annäherungsweise einen rechten 
Winkel mit der längeren, abgeflachten Seite bildet. 

Wenn wir nun ein kleines Metallstück (Sperr- oder 
Schaltkcgel) innerhalb des Zahnkranzes über die Zähne 
gleiten lassen, so finden wir, dass dasselbe nach einer 
Richtung successive über alle Zähne dahingleitet, während 
es in umgekehrter Direction sich sofort an dem ersten Zahne 
spiesst, indem es siel» an dessen verticale kürzere Fläche 
andrückt und dadurch den ganzen Zahnkranz in seiner 
Bewegung mitnimmt. Auf unserer Kurbelachse befinden 
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sich der grösseren Sicherheit und einer besseren Kraft- 
vertheilung wegen drei solche Schaltkegel, obgleich einer, 
streng genommen, auch genügen würde. Diese drei Schalt- 
kegel 1, 2, 8 greifen in die correspondirenden Kerben 
1, 2, 3, welche so geschnitten sind, dass sie etwas Spiel- 
raum lassen, und werden gleichzeitig durch die Wirkung 
der Spannfedern an die Zähne des Zahnkranzes angedrückt. 

Beobachten wir nun, was geschieht, wenn die Pedale in 
' Bewegung gesetzt werden. Die auf Fig. 88 dargestellte Kurbel 
bewegt die drei auf der Achse angebrachten Sperrkegel. 
Dieselben gleiten im Augenblicke, wo die Füsse auf die 
Pedale drücken, gegen die Zähne. Jeder derselben drückt 
sich an die ihm entgegenstehende senkrechte Zahnseite 
und nimmt den Zahn und mit ihm den Zahnkranz mit. Durch 
die Drehung des Zahnkranzes aber erfolgt notwendiger- 
weise auch die Drehung des damit fix verbundenen Zahn- 
rades, welches seinerseits die Kette antreibt. Das von der 
Kette bewegte rückwärtige Getriebe setzt den Motor in 
Schwung, die vier Tacte desselben werden erzeugt und 
mit ihnen die selbstthätige Arbeitsleistung. 

Beinahe sofort äussert die Bewegung des Motors ihre 
Wirkung auf das rückwärtige Getriebe, und die Kette, 
welche mit dem letzteren in Verbindung steht, wird nun 
ein schnelleres Tempo, als dies durch die Füsse geschieht, 
entwickeln. Der Zahnkranz treibt jetzt nicht mehr, sondern 
wird durch die Kette, und zwar so rasch in Action gesetzt, 
dass die durch die Füsse des Fahrers in langsamerer Be- 
wegung gehaltenen drei Schaltkegel sich nicht mehr an den 
senkrechten Zahnseiten spicssen können, sondern im Gegen- 
theile die Zähne mit ihrer abgeflachten Seite an ihnen 
vorbeigleiten und sie leicht niederdrücken. Die Schaltkegel 
werden jedoch durch die Spiralfedern sofort wieder in die 
normale Lage gebracht, um vom nächsten Zahne gleich 
wieder niedergedrückt zu werden u. s. w. Die Füsse des 
Fahrers haben keine Stütze mehr an den Zähnen, und 
können von jetzt ab nach Belieben vorwärts oder rückwärts 
treten; gewöhnlich begnügt man sich, die Füsse ruhig im 
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Gleichgewicht, und zwar den einen oben, den andern unten 
auf den Pedalen ruhen zu lassen, da das Treten voll- 
kommen zwecklos wäre. 

Wenn der Gang- des Tricycles sich so sehr verlang- 
samt, dass die Füsse des Fahrers im Stande sind, die 
Sperrkegel wieder an die verticalen Zahnseiten anzu- 
pressen, so ist auch der Moment gekommen, wo man wieder 
mit den Pedalen auf den Gang des Tricycles, respective ■ 
des Motors, einwirken kann. Es ist dies bei grossen Steigungen 
von nicht zu unterschätzender Bedeutung. 

Die ganze Construction des Pedalantriebes ist also 
nicht so complicirt, wie sie auf den ersten Blick zu sein 
scheint, und stellt nur eine Adaptirung des in der Mechanik 
häufig angewendeten Sperrades auf das Tricycle dar. Die 
Schmierung dieses Apparates erfolgt durch eine kleine 
Oeffnung, welche mittelst einer Schraube verschlossen w ird. 
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V. Das Vl 4 pferdekräftige Tricycle, Type 1898. 

Ein Jahr nach dem Erscheinen des V! 4 pferdekräftigen 
Tricycles hat die Firma de Dion & Bouton ihre l 3 / 4 pferdekräf- 
tige Type, welche in Fig. 89 dargestellt ist, auf den Markt 
gebracht. Im Wesentlichen der schwächeren Type gleich 
(an dem Motor derselben sind einige Verbesserungen vor- 
genommen worden), bildete sie sozusagen eine Zwischen- 
stufe zwischen der ersteren Form und dem gegenwärtig 
fabricirten Dreirade mit der Ventilhaube (tricycle ä cloche). 
Das l 8 / 4 pferdekräftige Tricycle (Type 18!>K) trifft man noch 
sehr häufig an. Wir werden sogleich sehen, dass sein 
Motor sich nur wenig von dem der bereits beschrie- 
benen 1 74 pferdekräftigen Type unterscheidet. Aeusser- 
lich besteht die einzige Differenz in einem anderen 
Arrangement des Ansaugventiles. Dieses Ventil ist nicht 
mehr neben dem Auspuffventile, sondern über demselben 
angebracht, und demgemäss ist auch dessen Klappe jetzt 
unten, während die Vcntilstange und die Ventilfeder hinauf- 
ragen. Das (raszuleitungsrohr mündet nicht mehr seitwärts, 
sondern oben in den Motor und verbirgt in seinem Inneren 
— für das Auge des Beschauers unsichtbar — die Ansaug- 
ventilfeder und die Stange. Der Zünder ist zwischen den 
beiden Ventilen in den Motor eingeschraubt; seine Stellung 
ist hier etwas mehr auf der Seite als beim Vj A pferde- 
kräftigen Motor. Die Rückschlags-Sicherungskammer ist 
beim^Ende des Ansaugrohres am Gehäuse des Carburators 
selbst angebracht. 

Der unten mit einem Hahne versehene kleine, glatte 
Cylinder, welchen man hinter dem gerippten Motor bemerkt, 
ist bei der neuen Type ebensowenig unerlässlich, als er es 
bei der früheren war. Er ist nicht gerade? ein Schmier- 
apparat, sondern mehr ein Reservoir für ein, zwei oder 
mehrere Portionen Gel, welche auf diese Weise im Be- 
darfsfalle gleich bei der Hand sind. 

Eine glückliche Abänderung besteht in der neuen 
Anordnung der Hebel für den Compressionshahn und die 
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Zündungsregulirung. Beide befinden sich jetzt vorne am 
Tricycle (siehe Fig. 61 und 8l>). und bewirkt die Fort- 
pflanzung - ihrer Bewegung auf die Kniestücke die Ver- 
schiebung der betreffenden Organe. Alle vier Hebel befinden 
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sich jetzt im Handbereiche des Lenkers, welcher sich nicht 
mehr bücken muss, um mit ihnen zu manipuliren. 

Der schwarze Behälter, welchen man auf dem Gestelle 
vor dem Carburator sieht, ist keim- Specialitätdes 1 V, pferde- 
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kräftigen Tricyclcs, man findet ihn bei den verschiedensten 
Typen. Er enthält in seinem oberen Theile die Trocken- 
batterien und dient in seiner seitlichen und unteren Partie 
als Reservereservoir für Benzin, wird aber in neuester 
Zeit nicht mehr verwendet. 

* 

* * 

Der 1 3 / 4 pferdekräftige Motor ist etwas grosser als 
seine Vorgänger. Der innere Durchmesser, welcher bei 
der ältesten Ä / 4 pferdekräftigen Type 58 Millimeter, beim 
1 1 / 4 pferdekräftigen Motor 02 Millimeter betrug, ist hier 
bereits 06 Millimeter. 

Die Cylinderwand hat wie früher eine Stärke von 
3 Millimetern. Der Hub des Kolbens wurde nicht verändert 
und beträgt 70 Millimeter. 

Die 17 Kühlringe der s /r und l'/ipferdekräftigen Mo- 
toren hatten eine Tiefe von 15— 17 Millimetern, während der % 
1 3 / 4 -Motor nur eine Anzahl von 10 Kühlringen, jedoch mit einer 
Ausladung von U> Millimetern, aufweist. Die Befestigung 
des Motors hat sich nicht geändert. Es ist daher möglich, 
den l 8 / 4 -Motor (altes Modell) auch an einem älteren ( 3 / 4 -oder 
1 7 4 pferdekräftigen) Tricycle anzubringen. Man braucht 
nur den Carburator (wegen der Sicherungsvorrichtung), den 
Cylinderkopf, den Cylinder selbst und den Kolben aus- 
zuwechseln. 
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VI. Das l 3 / 4 pferdekräftige Tricycle mit der Ventilhaube 

(ä cloche). 

Der l s / 4 pferdekräftige Motor, welchen de Dion und 
Bouton jetzt* für ihre Motocycles construiren, wird zum 
Unterschiede von der vorhergehenden Type als Motor mit 
der Ventilhaube (französisch ä cloche) bezeichnet. 

Dieses Modell (Fig. (31 und 90) unterscheidet sich nicht 
von dem früheren durch grössere Kraft (obzwar die An- 
bringung der Glocke, wie wir später sehen werden, die 
Kraft um 7 — 8 Kilogrammmeter per Secunde erhöht), 
• sondern nur durch eine Anzahl von Verbesserungen ein- 
zelner Theile. 

Der l 3 / 4 pferdekräftige Motor (Type 1898) unterschied 
sich vom 1 7 4 pferdekräftigen Motor nur durch die Form 
des Cylinderkopfes und den Durchmesser des Cylinders. 
Die Schwungräder, die Vertheilung der Organe und 
ihrer Functionen blieben dieselben. Der l s / 4 pferdekräftige 
Motor, Modell 1898/1899, weist jedoch in vielen Punkten 
wesentliche Neuerungen auf. Die wichtigste Vervoll- 
kommnung, welche an dem Motor angebracht wurde, 
besteht in einer glockenartigen Haube, welche man oben am 
Ventilkasten bemerkt, und welche «Haube des Ansaug- 
apparates» (französisch: «Cloche de la tubulure d'admission») 
oder kurz «Ventilhaube» genannt wird. 

Der Zweck dieser neuen Einrichtung besteht darin, 
einerseits den Zugang zu den Ventilen zu erleichtern, 
andererseits eine bessere Abkühlung des Ansaugapparates 
zu bewirken. Wir erinnern uns gewiss noch daran, dass 
man beim 1V 4 Motor nur die auf dem Cylindcrdeckel be- 
findlichen zwei Schrauben mittelst eines speciellen Schlüssels 
zu entfernen brauchte, um zu den Ventilen zu gelangen. 

Beim folgenden Modelle, dem l 3 / 4 pferdekriiftigen 
(1898), ist diese Operation etwas langwieriger. Um beispiels- 
weise zum Auspuffventile zu gelangen, niuss man die 
Schraube lockern, die das Ansaugrohr an dem Carburator 



Digitized by Google 



I 

im 



Das Dreirad von de Dion & Bouton. 



befestigt, zwei weitere Schrauben, welche dieses Rohr mit 
dem Sitze des Ansaugventiles vereinigen, aufmachen und 
dann das ganze Ansaugventil selbst abschrauben, dessen 
äussere, mit Gewinden versehene Ränder die Verbindung 
mit der oberen Wand des Ventilkastens herstellen. Man 
sieht, es ist eine etwas umständliche Manipulation erforder- 
lich, um endlich das Auspuffventil freizulegen. Ebenso muss 




Fig. 90. 



man, wenn die Stange und die Spiralfeder des Ansaug- 
ventiles untersucht werden sollen, noch die Kopfschraube 
desselben abschrauben« 

Diese Arbeit ist zwar nicht sehr bedeutend, aber ein 
geschickter, erfahrener Constructeur wird immer bemüht 

sein, dieselbe so weit als möglich seinen Kunden zu er- 
sparen. 

Die Fig". ( .U zeigt uns einen Längsschnitt der Ventil- 
haube und <l<-s Ventilkastens. Wir werden diese Theile 
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der Reihe nach, in welcher sie aufmontirt werden, d. h. 
von unten nach oben zu, beschreiben. 

Die Ventile sind ebenso angeordnet wie beim vor- 
hergehenden Modelle, und zwar das Auspuffventil im unteren 
Theile des Ventilkastens, das Ansaugventil im oberen, 




itt für den 
1 1 v «-i .-« Iii II — . 



fig. ;»l 

während sich zwischen beiden der Zünder befindet. Weiter 
unten sehen wir noch ein Stück des Abgasrohres. 

Zur Linken ist die Seitenwand mit einer Oeffnung 
versehen, durch welche die frischen Gase dem Motor zu- 
geführt und die Vcrbrcnnungsproductc wieder entfernt 
werden, so wie dies durch die Pfeile angedeutet erscheint. 
Das ganze Ansaugventil und sein Sitz sind nicht mehr in 
die Wand des Cyünderkopfes eingeschraubt, sondern ein 
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fach knapp oberhalb der Ansaugöffnung auf einen glatten 
Vorsprung aufgesetzt; dazwischen befindet sich ein Asbest- 
ring (auf der Zeichnung ausgelassen), welcher den Ver- 
schluss abdichtet. 

Das ganze Ventil ist überdeckt von einem gekrümmten 
und erweiterten Rohransätze, welcher dem umgekehrten 
Kopfe einer englischen Tabakpfeife ähnlich sieht; festge- 
halten werden aber diese beiden einander überdeckenden 
Theile (Ventil und pfeifenförmiger Rohransatz) durch die 
Ventilhaube und zwar in folgender Weise : 

Die Ventilhaube (cloche) ist ein Metallstück, welches 
die Form einer Glocke hat, und in dessen Wänden drei senk- 
rechte, breite Schlitze angebracht sind. Der untere breite 
Rand dieser Glocke passt in einen entsprechenden Einschnitt 
dcsCylinderkopfes, und genügt eine Sechstelumdrehung, um 
dieselbe durch eine Art Bajonnettverschluss in der solidesten 
Weise zu befestigen. Sie bildet hiedurch ein unbewegliches, 
widerstandsfähiges Stück, welches es uns gestattet, auch die 
beiden anderen übereinander angebrachten Theile (das Ventil 
und den Rohransatz) vollkommen zu consolidiren. Oben an 
der Haube befindet sich nämlich ein Schraubenbolzen, dessen 
Spitze auf das Rohrende und damit gleichzeitig auf das Ventil 
drückt, so dass dessen Anziehen genügt, um auch diese 
beiden Theile ohne weiteres Schrauben und ohne Dichtung 
auf das Festeste auf ihren Platz anzupressen. 

Auf dem Bilde sehen wir, im Langschnitte gezeichnet, 
den unteren Verschlussrand der Glocke eingefügt in den 
Ilohlrand (Zapfenloch) des Ventilkastens, und zur Rechten 
das Zapfenloch und den Ausschnitt, aber ohne das Ver- 
sehlussstück selbst. 

Wie müssen wir also vorgehen, wenn wir jetzt zu 
den Ventilen gelangen wollen? 

Zuerst entfernen wir das Ansaugrohr, indem wir die 
Mutter abschrauben, welche dasselbe mit seinem in die 
Glorke (Ventilhaube) mündenden, pfeifentormigen Ansätze 
verbindet, hierauf lockern wir den oben an der Ventilhaube 
befindlichen Sehraubeubol/.en und können sodann diese 
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selbst durch eine Sechstcldrehung aus ihrem Bajonnctt- 
verschlusse herausnehmen. 

Wir sind nun in der Lage, das Ansaugventil mit 
seinem Sitze, da es nur einfach aufgesetzt ist, ohneweiters ab- 
zuheben. Unten — im Grunde des Ventilkastens — wird dann 
ebenfalls das Abgasventil sichtbar. Um dieses zu entfernen, 
demontiren wir dessen Spannfeder und ziehen das Ventil 
mittelst eines dünnen Drahtes heraus. Wollen wir hierauf 
die Ventile wieder einfügen, so kehren wir die soeben be- 
schriebene Procedur, die man sich wohl nicht einfacher 
vorstellen kann, um. 

* 

* * 

Der zweite Vortheil der Glocke besteht darin, dass 
dieselbe die Abkühlung des Ansaugventiles und des 
Zuleitungsrohres erhöht. Bei jedem Ansaugen des Kolbens 
erfolgt die Zuführung von etwas schwererem, weil kälterem 
Gas. Dieser Umstand vermehrt die Kraftleistung des Motors 
um einige Kilogrammmeter per Secunde. Die Verbesserung 
der Kühlung aber wird offenbar ebenso durch die Wärme- 
ausstrahlung der verhältnissmässig grossen Oberfläche 
der Glocke erzielt, als durch den Luftstrom, der durch die 
Ocffnungen derselben durchstreicht, und die auch nicht ohne 
Wirkung bleibende Isolirung des Ventiles vom Cylinder- 
kopfe durch eine Asbestdichtung. 

Das Gewicht der Schwungräder ist beim neuen Modell 
etwas vermehrt. Die Achse des Motors ist dagegen etwas 
dünner, damit man auch nur mit elf Zähnen versehene Zahn- 
räder auf ihr anbringen kann. Wenn wir noch beifügen, 
dass die Entfernung zwischen der Brücke und der Räder- 
achse grösser gehalten ist, und man daher auch die Dimen- 
sionen des zweiten grösseren Zahnrades erhöhen kann, so 
wird man sofort begreifen, dass das neue Dion-Tricycle 
den einen unschätzbaren Vortheil, alle Steigungen leicht zu 
nehmen, besitzt. Die Kraft des Motors ist eben etwas 
vermehrt worden, und die Uebersetzung ist kleiner als bei 
den früheren Modellen. 
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Die Tricycles werden jetzt mit drei Ucbersetzungen, 
zwischen welchen man wählen kann, ausgestattet. Will man 
in wahnwitzigem' Tempo dahinsausen, so verlange man die 
Rennübersetzung, aber man wird auch dafür bei steileren 
Bergen stramm mittreten müssen. Ist man ein Freund der 
goldenen Mittelstrasse zwischen rasender Schnelligkeit und 
behäbigem Touristentempo, so lässt man sich die mittlere 
Uebersetzung geben. Will man aber grosse Steigungen, ohne 
mittreten zu müssen, fahren und womöglich noch einen 
beladenen Anhängewagen mitnehmen können, so muss man 
sich mit der sogenannten Touristenübersetzung begnügen, 
welche jedoch nur eine Maximalgeschwindigkeit von 
30 Kilometern in der Stunde gestattet. Die Zahnräder dieser 
drei verschiedenen Uebersetzungen stehen, nach der Zahl 
ihrer Zähne berechnet, in nachstehendem Verhältnisse zu- 
einander : 

Rennübersetzung 15 X 1-02 

Mittlere Uebersetzung . . . 13 X 104 
Touristenübersetzung . . . 1 1 X 100. 

* 

Das neue Dion-Tricycle, Modell 1899, wurde nicht 
nur, was seinem Motor anbelangt, verbessert, auch der 
Kraftübertragungs-Apparat, sowie das Rad selbst wurden 
mehreren zweckmässigen Abänderungen unterworfen. 

Man erinnert sich, dass beim l^pfcrdekräftigen Tri- 
cycle und selbst beim l 9 /., pferdekräftigen Modell, welches 
eigentlich nur eine Verstärkung des ersteren bedeutete, das 
Antriebszahnrad und das grosse Kraftübertragungszahnrad 
unbedeckt waren, d. h. dass sie von keinem Gehäuse 
gegen Staub, Regen und Koth geschützt wurden. Ihre 
Schmierung war schwierig, keine Substanz haftete an 
den Zähnen, und wenn dies schon der Fall war, so bildete 
sie bald mit dem Staube eine Art Schmirgel, welcher eine 
starke Abnützung des Metalles verursachte. 



Digitized by Google 



Das l 8 / 4 pfcrdckräftijje Tricyclc mit der Ventilhaube (h cloebe). 

Die verschiedenen mehr oder weniger praktischen 
Schutzhüllen, welche man auf diesen empfindlichen Theilen 
anbrachte, waren nicht widerstandskräftig" genug-. Man 
fühlte, dass sie nicht mit dem Tricyele zugleich construirt 
worden waren. 

Die Firma de Dion & Bouton hat aber jetzt ein sehr 
starkes Gehäuse hergestellt, welches beinahe ein Stück mit 
dem Tricyele bildet, ausgiebigen Schutz gegen jede Ver- 
unreinigung bietet und zugleich als grosse Schmierbüchse 
dient. 

Zu diesem letzteren Zwecke trägt der Schutzkasten 
(siehe Fig. 90) unten, über der Ausbauchung, in welcher 
das Antriebszahnrad läuft, eine breite, mit einer Schraube 
vcrschliessbare Oeffnung. Man nimmt diese Schraube ab 
und führt mittelst eines spatelartigen Stück Holzes oder 
mittelst des Fingers so viel consistentes Fett ein, als man 
hineinbringt. Dies genügt für sechs Monate. Man sieht, 
diese Verbesserung ist gut. 

Aufmerksame Beobachter werden in der Fig. 90 
bemerkt haben, dass die Radachse viel dicker als früher 
zu sein scheint. Das, was sie sehen, ist nicht die wirkliche 
Achse, sondern einfach ein starkes Rohr, welches als Hülse 
für dieselbe dient. Diese Hülse kann sich natürlich nicht 
drehen und dient auch als Lagerhülse. Die Achse selbst 
rotirt in ihrem Inneren. Der links in der Figur sichtbare 
Längsschnitt zeigt diese Anordnung, welche nur den Zweck 
hat, die Widerstandskraft des Fahrzeuges zu erhöhen und 
eventuelle Reparaturen des Hintergestelles zu vereinfachen. 

Beim alten Modelle musste man, wenn man die beiden 
Stücke der rückwärtigen Achse demontiren wollte, auch 
das ganze Differentialgetriebe mit abnehmen, da diese 
Theile fest miteinander verbunden waren. Diese Arbeit 
war aber sehr gross und schwierig. 

Beim neuen Modelle ist dies viel einfacher. Beide 
Achsentheilc sind in dem Rohre eingeschlossen. Betrachten 
wir z. B. die linke Radachse. Sie läuft auf Kugellagern, 
welche an jedem Ende der Hülse eingeschraubt sind. 
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Dadurch, dass die reibenden Flächen sich nur, wie bei 
allen Kugellagern, an drei Punkten berühren, wird ein 
sehr leichter (rang" erzielt. 

Das Ganze stellt sich beiläufig so dar, wie die die 
Pedalachse eines Fahrrades bildenden Theile, welche wohl 
allgemein bekannt sein dürften. 

Wir sehen also auch hier eine innere Achse mit zwei 
entgegengesetzten Conussen und zwei Kugellagern. Um diese 
letzteren richtig- einzustellen und das leichte Laufen der 
Räder zu erreichen, genügt das Anziehen oder Lockern 
des äusseren Lagers, da das andere mit demselben solidarisch 
ist. Die Einfachheit dieser Regulirung ist einleuchtend. 
Ebenso leicht ist die Abmontirung dieser Theile. 

Die Achse (wir sprechen noch immer von der linken 
Achse) läuft an ihrem rechten Ende in ein viereckiges 



befindliche Zahnrad angetrieben, bewegt seinerseits wieder 
den rechten und den linken Theil der Achse, da es auf 
die oben beschriebene Art mit jedem derselben ver- 
bunden ist. 

Die Fig. 92 zeigt uns das eben geschilderte Achsen- 
stück, und zwar rechts das viereckige Ende und etwas 
weiter links den Conus, auf welchem die Kugeln laufen. 
Der auf dem anderen Ende der Achse befindliche Conus 
ist natürlich in entgegengesetzter Stellung. 

Die Achse des rechten Rades trägt gleichfalls an 
seinem linken Ende das viereckige Stück, nur ist hier die 
Anordnung entsprechend verkehrt. 

Im Ganzen wird durch diese Einrichtung die Achse 
nicht nur ähnlicher der bekannten und bewährten, bei 




Fig. 92. 



Stück aus, welches in eine 

entsprechende, viereckige 
Oeffnung des Zahnrades oder, 
richtiger gesagt, des Diffe- 
rentialgetriebes, auf welchem 
dasselbe angebracht ist, passt. 
Dieses Zahnrad, durch das 
kleine auf der Hauptwelle 
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Fahrrädern gebräuchlichen Art der Anordnung, sondern 
es ist auch der Lauf der Maschine ein leichterer in Folge des 
besseren Zusammenhanges der Kugellager unter sich. 

Die auf die Pneumatiks des Vorderrades (Lenkrades) 
wirkende Löffelbremse ist durch eine Bandbremse ersetzt, 
welche auf eine an dem linken Ende der Vorderachse 
angebrachte Scheibe wirkt. 

Die rückwärtige Bandbremse ist beibehalten worden, 
die Bremstrommel derselben wurde vergrössert und hiedurch 
die Wirksamkeit derselben erhöht. 

Das neue Modell hat somit drei charakteristische 
Vorzüge: starken Bau, vereinfachte Construction und die 
Fähigkeit, Steigungen zu überwinden. 



lYie. Automobil«'. 1 
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VII. Die Behandlung des Motordreirades. 

Wir sind nun bei dem Punkte angelangt, wo wir 
daran gehen können, die Anfangsgründe dessen, was wir 
die Erziehung zum praktischen Motocyclisten nennen, zu 
studiren. Daher wollen wir zunächst unsere Maschine fahr- 
bereit machen und dann mit ihr den ersten Versuch 
beginnen. Krst später werden wir das Tricycle auf der 
Strasse probiren, und dann wird es uns nicht an Gelegen- 
heiten fehlen, uns selbst davon zu überzeugen, wie Un- 
erfahrenheit zu allerlei kleinen Betriebsstörungen führt. In 
solchen Fällen müssen wir aber auch gleich daran gehen, 
zusammen die Mittel zur Heilung solcher kleiner Uebel 
ausfindig zu machen. 

* * 

Haben wir das Motorcycle von dem Vertreter der 
Fabrik, vielleicht auch von einem Freunde gekauft, so 
wird es uns bereits fahrbereit geliefert, und können wir 
sofort in den Sattel steigen. 

Beziehen wir jedoch das Dreirad direct aus einer 
Fabrik, so kommt es in einer Emballage, resp. Kiste an. 
Man muss nun Acht geben, die Kiste sorgfältig öffnen, 
damit kein Bestandtheil verbogen oder ein Leitungsdraht 
zerrissen werde. Nachdem die Maschine herausgenommen 
ist, befestigen wir das Gouvernal, indem wir dasselbe, sowie 
auch den Sattel so hoch stellen, als es uns am besten passt. 
Sodann werden die zwei Leitungsdrähte in die beiden 
Contactschrauben in der Mitte des (iouvernals eingeklemmt. 

Gewöhnlich enthält die Holzkiste auch eine kleinere 
Schachtel, in welcher sich die Satteltasche mit ihrem Inhalte, 
sowie die Aceumulatoren oder Trockenelemente*) befinden. 

*) Die Aceumulatoren. zu denen eine Flüssigkeit gehört, gelangen 
immer ohne dieselbe zum Versandt. Wenn mnn sie nach ihrer Ankunft lullen 
will, so folge man genau den in der beigelügten Gebrauchsanweisung 
gegebenen Vorschriften. Derartige Aceumulatoren werden derzeit immer weniger 
verwendet. Die Trockenbatterien sind vom praktischen Gesichtspunkte aus bei 
Weitem vorzuziehen. 
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Man bringt die Tasche an, wo es einem am geeignetsten 
erscheint, z. 13. hinter dem Sattel oder neben dem Induktions- 
apparate; stets ist aber darauf zu achten, dass ihre Riemen 
nicht einen Draht beschädigen oder die Bewegung irgend 
eines Theiles, z. B. der Bremsenstange, hindern können. 

Was nun die Accumulatoren oder die Trockenele- 
mente anbelangt, so gibt man sie 1n die für sie bestimmte 
Blechbüchse und verbindet ihre beiden Pole mit den dazu- 
gehörigen Leitungsdrähten. 

* 

Hierauf geht man daran, den Motor in Stand zu setzen. 
Zu diesem Zwecke verschaffe man sich vor Allem eine 
kleine KanneBenzin (circa4 — 5Liter) im speeifischen Gewichte 
von (380° und eine kleine Flasche feinen Schmieröls. 

Aus dem Carburator entfernen wir vorerst durch 
Oeffnen der an seiner linken Seite unten befindlichen 
Schraube sorgfältig jedwedes alte Benzin, welches etwa noch 
von den Versuchen in der Fabrik darin zurückgeblieben 
sein könnte, und füllen ihn hernach, indem wir den die Füll- 
öffnung vcrschliessenden Korkstöpsel wegnehmen und in 
dieselbe einen Trichter einführen, welcher in seinem Innern 
ein feines Drahtnetz haben soll. Durch diesen Trichter 
giessen wir circa ein halbes Liter Benzin ein, welches 
Quantum für unseren ersten Versuch vollauf genügend ist. 
Hierauf überzeugt man sich dadurch, dass man den Kamin 
ganz hinunterdrückt, ob der Schwimmer in dem Masse 
steigt, als Flüssigkeit eingefüllt wird. Ist ein genügendes 
Quantüm Benzin in dem Vergaser enthalten, so stellt man 
den Kamin in der Weise durch Auf- und Abschieben ein, 
dass sich die Spitze der Schwimmerstange gerade ein 
Centimeter unterhalb der Kaminöffnung befindet. Nachdem 
nun die Erschütterungen des Tricycles sehr häufig eine 
Verschiebung dieser Distanz hervorbringen, so schützt man 
sich dagegen am besten, indem man um den Kamin einen 
fest anliegenden Gummiring anbringt, der ihn in seiner 

is» 
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Stellung festhält und ihn verhindert, tiefer zu rutschen als 
man ihn eingestellt hat. 

Aus dem Gehäuse, welches das Doppel-Schwungrad 
enthält, muss das alte, eventuell darin befindliche Schmier- 
material ausgelassen werden, indem man eine der beiden 
unten befindlichen Flügelschrauben öffnet und den letzten 
Tropfen Oel abfliessen lässt. Wir schütten dann mittelst eines 
Trichters (ohne .Sieb) durch die Oeffnung, welche mit einer 
sechseckigen Schraube zu verschlicssen ist, genau das durch 
ein in der Satteltasche befindliches Mass vorgeschriebene 
Ouantum Schmieröl. 

Dieses Mass ist nicht willkürlich bestimmt, sondern 
das Resultat sorgfältigster Studien, und man kann ruhig 
behaupten, dass es eher besser sein dürfte, zu wenig als zu 
viel Schmieröl in das Gehäuse der Schwungräder zu geben. 

* * 

Ist die Maschine nun zur Fahrt bereit, so wollen wir 
nicht mit dem ersten Versuche zögern.*) 

Man braucht nicht aufgeregt zu sein, die Sache ist 
ja nicht so gefährlich, als man glaubt. Steigen wir also in 
den Sattel und stellen wir die Füsse auf die Pedale, jedoch 
lassen wir vorderhand noch den linken Gouvernalgriff auf 
«Arret» stehen. 

Vor Allem heisst es nun den Comprcssionshahn öffnen, 
da man nicht von der Stelle kommen würde, wenn die 
durch den Kolben verursachte Compression des Gases 
überwunden werden müsste. 

Hierauf stelle man die beiden vor dem Fahrer 
befindlichen, nebeneinander stehenden Hebel senkrecht auf 
und überzeuge sich, dass der Zündungshebel ja nicht auf 
Vorzündung steht. Nun tritt man ein wenig in die Pedale 
und bewegt dadurch das Trieycle nach vorwärts. Dann 

*) Nicht vcr^rs.-en, den t'ontactstift an seinen Platz zu stecken! 
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aber muss die eigene Thätigkeit durch diejenige des Motors 
ersetzt werden. 

Zu diesem Behufe drehen wir den linken Gouvcrnal- 
griff in die Stellung, wo der Zeiger auf «Marche» deutet. 
Sobald dies geschehen ist, lassen wir diesen Griff, der auf 
«Marche» gestellt bleibt, wieder aus. Während man mit 
der rechten Hand, die immer auf dem Gouvernal liegen 
muss, das Tricycle lenkt, schiebt man mit der Linken 
den Carburationshebel so lange vorsichtig vorwärts oder 
rückwärts, bis die richtige Stellung- gefunden ist. in der 
Explosionen stattfinden. Plötzlich erfolgt in der That die 
erste Explosion, hierauf eine zweite, eine dritte u. s. w. 
Wir haben also jetzt das richtige Gemisch. Sofort muss 
der Compressionshahn geschlossen werden, und wenn dies 
geschehen ist, reihen sich sogleich die Explosionen ohne 
Unterbrechung aneinander, verursachen aber jetzt weniger 
Lärm als vorher, da sie nunmehr im Innern des C ylinders er- 
folgen. Dafür jedoch spürt man ihre Kraft schon besser, und 
das Tricycle setzt sich bereits allein in ganz schönem Tempo 
in Bewegung. Wir' brauchen natürlicherweise nun nicht 
mehr zu treten und lassen daher in der uns am bequemsten 
scheinenden Stellung die Eüsse auf den Pedalen ruhen. 
Jetzt, wo wir in voller Fahrt sind, dürfen wir nicht ver- 
gessen, uns darüber klar zu sein, in welcher Weise wir 
die Lenkung der Maschine bewerkstelligen müssen. Mit 
der linken Hand beherrschen wir den Lauf des Motors. 
Eine Achteldrehung des Griffes, und der elektrische Strom 
ist unterbrochen, der Motor hört auf zu arbeiten. 

Hierauf ein Zug an dem rechten Handhebel, und die 
Bremse bringt das Tricycle zum Stillstände. 

Von den zwei Hebeln vor uns regelt der rechte die 
Carburation. Wir haben ihn früher in die richtige Stellung 
gebracht und rühren ihn vorerst nicht mehr an. Die Stellung 
des linken Hebels bestimmt das Gasquantum, welches dem 
Motor zugeführt werden soll. Das Terrain wird z. B. 
schlechter, bergig, wir werden sofort fühlen, dass der Motor 
eine grössere Arbeitsleistung zu vollbringen hat und müssen 
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ihm daher jetzt mehr Kraft geben, d. h. wir müssen mehr 
Gas in den Cylinder treten lassen. Das geschieht, indem 
man den linken Hebel mehr naeli vorwärts schiebt. 

Wird das Terrain wieder besser, wozu Gas, respective 
Benzin verschwenden? Wir schieben also den Hebel wieder 
zurück; denn der Motor braucht nicht mehr so viel Kraft. 

Ein dritter Hebel, der beim 1 Vjpferdekräftigen Modelle 
sich untrr dem Sattel und beim l 8 /, pferdekräftigen Tricycle 
sich vor dem Fahrer nahe beim Gouvernal befindet, regelt 
die Zündung. Erinnern wir uns, dass die Stellung der 
Zündung stets mit der Tourenanzahl, welche der Motor 
macht, wechseln muss; soll er schnell laufen, so gibt man 
mehr Vorzündung, soll er langsamer gehen, ist weniger 
Vorzündung (Nachzündung) am Platze. 

Haben wir diese erste Fahrlection beendet, so steigen 
wir ab, ötfnen wieder den Compressionshahn und spritzen 
mittelst der eigens dazu bestimmten Spritze etwas Petroleum 
(nicht Benzin) durch die C ompressionsöffnung in den Motor 
und führen das Tricycle an der Hand in die Remise. 

Diese Petroleuminjection hat den Zweck, die Kolben- 
ringe zu reinigen, d. h. zu verhindern, dass das an ihnen 
befindliche Gel eintrockne und ihr tadelloses Eunctioniren 
bei der nächsten Ausfahrt hiedureh beeinträchtige. 
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VIII. Die hauptsächlichsten Betriebsstörungen. 

(Französisch « Pannes - .) 

Wir wollen nun das Tricycle wieder aus der Remise 
herausführen und eine zweite Ausfahrt, mit welcher unser 
Unterricht abgeschlossen werden soll, auf demselben unter- 
nehmen. 

Wir schieben es daher zunächst ins Freie und ver- 
sichern uns, dass keine Schraube locker geworden ist. 
Hierauf füllen wir ordnungsgemäss Benzin in das Reservoir 
ein, reinigen die Kolbenringe wieder durch eine Petroleum- 
einspritzung, bringen den Contactstift an seinen Platz und 
steigen in den Sattel. 

Aber das Tricycle geht nicht vom Flecke! 

Wenn wir nun sehen, dass wir keine Explosionen 
erzielen können, bleibt nichts übrig, als abzusteigen und vor 
Allem die Zündung zu untersuchen; denn in neun von zehn 
Fällen liegt hier die Störung. 

Da man stets in logischer Weise und nach einer 
gewissen Reihenfolge vorgehen soll, so überzeugen wir 
uns vor Allem, ob der Funke überspringt. Zu diesem Zwecke 
dreht man den Gouvernalgriff auf «Marche», entfernt den 
Deckel von der Abschlagfeder und stellt ihren Kopf in 
den Einschnitt der Unterbrecherscheibe. Sodann macht 
man den Draht vom Zünder los und bringt sein Ende 
in eine 2 — 3 Millimeter betragende Entfernung von irgend 
einem Theile des Motors, während man mit der anderen 
Hand die Abschlagfeder vibriren macht. Die Funken müssen 
jetzt an dem Drahtende überspringen. 

Es können nun folgende Fälle eintreten: 

1. Wenn wir es nur mit einem Fehler in der Zündung 
zu thun haben, so ist die Ursache zunächst in dem Zünder 
zu suchen. Wir müssen ihn daher herausnehmen und sehen, 
ob seine zwei Drahtspitzen nicht v erbogen und noch gerade 
einen Millimeter voneinander entfernt sind, ob der Porzcllan- 
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kegel nicht etwa zerbrochen und die lsolirung des durch sein 
Inneres führenden Drahtes vielleicht nicht mehr genügend ist. 

Im Falle einer Beschädigung- wechselt man den Zünder 
aus, wenn er aber intact ist, so schraubt man ihn wieder 
ein und befestigt den Draht von Neuem. War der Fehler 
am Zünder gelegen, so kann man, sobald er behoben ist, 
sofort wieder in den Sattel steigen, denn das Tricycle muss 
jetzt gehen. 

Erfolgt aber keine Zündung, trotzdem der Zünder in 
Ordnung befunden wurde, so ist die Störung in der Cir- 
culation des elektrischen Stromes zu suchen. Der elektrische 
Strom geht darum nicht, weil entweder die Batterie ent- 
laden, oder ein Leitungsdraht beschädigt ist. Man nimmt 
nun einen Schlüssel oder sonst ein Metallstück und hält 
es an die beiden Klemmen, die sich an der beweglichen 
Hartgummischeibe befinden. Wenn Strom vorhanden ist, 
so werden sich bei diesem künstlich hergestellten Contacte 
Funken zeigen. Das Uebel ist jetzt zwischen diesen beiden 
Klemmen und dem Zünder, d. h. auf den Unterbrecher 
localisirt. Derselbe kann durch eine starke Erschütterung 
verschoben worden sein. Man entfernt daher das Gehäuse 
durch Abnehmen der Schrauben und sieht nach, ob der 
Unterbrecher richtig an seinem Platze ist. Ist das nicht 
der Fall, so bringt man ihn wieder in seine Lage und 
zieht die Schraube, die ihn festhält, gut an. Er kann auch zu 
viel oder zu wenig an die den Contact bildende, mit einer 
Platinspitze versehene Schraube angedrückt sein. 

In der richtigen Stellung muss er, wenn sein Kopf im 
Einschnitte der Unterbrecherscheibe steht, nur sehr wenig 
von der Contactspitze zurückgedrückt werden. Er kann 
aber auch gespalten oder verbogen sein, und ist es, da er 
hiedurch jede Elasticität verliert, nöthig, ihn auszuwechseln. 
Die Störung kann aber auch nur daranliegen, dass er mit 
Gel überzogen ist etc. 

Wenn aber beim Unterbrecher kein Fehler gefunden, 
oder derselbe behoben wurde, so befestigt man den Deckel 
wieder auf seinem Platze und sieht weiters nach, ob der 
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Leitungsdraht nicht etwa beschädigt ist. Man muss aber 
dann auch die ganze Leitung untersuchen und hauptsäch- 
lich nachsehen, ob die Drahtenden an den Klemmen des 
Inductors, des Zünders, des Zündungsregulators (Hart- 
g-ummischeibe) und des Gouvcrnals gut befestigt sind. 
Ebenso müssen auch die Klemmen der Batterie revidirt 
werden. 

Wenn man keine Beschädigung" in der Leitung findet, 
so kann man annehmen, dass die Batterie keinen Strom 
mehr gibt. Man kann ihre Stromstärke 
mit Hilfe des «Amperemeters» constatiren 
(Fig. 93). Die Pole dieses Instrumentes 
werden in Contact gesetzt mit denjenigen 
der Batterie, und wenn die Xadel des- 
selben dann nichtmindestensnoch '2 l j 3 Am- 
peres zeigt, so ist der Strom bereits zu 
schwach geworden. Die neuen Batterien 
zeigen gewöhnlich 5 — (} Amperes.*) 

Des Amperemeters bedient man sich 
am einfachsten, indem man die Draht- 
spitzen dieses kleinen Instrumentes an 
die beiden mit P markirten Klemmen 
des Inductors auflegt oder, anders ge- 
sagt, an die beiden Klemmen, welche 
am weitesten entfernt sind, wenn man sich hinter die 
Maschine stellt, und bei denen sich die beiden in das Trag- 
rohr eintretenden Drähte vereinigen. Bei dieser Gelegenheit 
ist jedoch nicht zu vergessen, dass sich während dieser 
Procedur der Contactstift auf seinem Platze befinden und 
der Zeiger des Gouvernalgriffcs auf «Marche» gerichtet 
sein muss, aber andererseits der Kopf der Abschlagfeder 
nicht in dem Einschnitte stehen darf. 

*) Der Kall, dass die Batterie entladen ist, wird natiirli. Ii nirht gleich 
am Anfange der Benützung vorkommen, da sie normal für <;<M)0 Kilometer 
Strom liefert. - Die Stromstärke bei Aerumulatoren wird mittelst Voltanu-tcr 
geprüft, aber man darf die letzteren ja nicht für Messungen hei Trockenbatterien 
anwenden. 
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Wenn zufällig das Amperemeter nicht zeigt, so sind die 
beiden Drahtspitzen umgekehrt an die Klemmen anzuhalten. 

Ist die Stromabgabe aus der Batterie normal und sind 
keinerlei Fehler am Zünder, der Abschlagfeder (Tremblcur) 
und den Drähten zu entdecken, so kann die .Störung nur 
im Gouvernalgriffe liegen. Der nöthige Contact wird durch 
denselben eben nicht hergestellt. Man nimmt ihn also ab 
und befestigt alle seine Bestandteile durch Anziehen der 
Schrauben, welche vielleicht durch die Erschütterung ge- 
lockert wurden. Wenn man auf der Fahrt keine Zeit hat, 
den Gouvernalgriff abzumpntiren und wieder aufzumontiren, 
befestigt man ganz einfach die beiden in der Mitte des 
Gouvernals voneinander isolirten Drähte an einer und 
derselben Contactschraube und schaltet den Motor dann 
nicht mehr durch Unterbrechen des elektrischen Stromes 
aus, sondern durch künstliche Verschlechterung oder 
Drosselung des Gemenges. 

Das Einfachste ist jedoch, dass man die beiden in der 
Mitte des Gouvernals befindlichen Contactschrauben mit 
einem Stücke Draht verbindet, dessen eines Ende um die 
eine Schraube fest umgewickelt ist, während das andere 
Ende eine Schlinge bildet und nach Belieben an die zweite 
Schraube aufgelegt oder von derselben abgenommen werden 
kann. 

Will man Contact haben, so legt man die Schlinge 
um die zweite Schraube, will man ihn unterbrechen, so 
nimmt man sie wieder herunter. Man dreht am besten die 
Schlinge so, dass das Drahtende zugleich einen Griff bildet, 
mittelst dessen man die Schlinge leicht fassen kann. 

Alle diese Untersuchungen, deren Erklärung gewiss 
sehr langwierig erscheint, sind in der Praxis schnell voll- 
endet. Uebrigens liegt die Störung meistens am Zünder 
oder am Trembleur, so dass der Fehler rasch bemerkt und 
abgestellt werden kann. 

*2. Die Zündung ist ganz in Ordnung, aber das Tri- 
cycle geht noch immer nicht. In diesem Falle liegt zu- 
nächst die Vermuthung nahe, dass keine oder nur eine 
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mangelhafte Carburation (Vergasung) stattfindet, da das 
Benzin zu schwer oder so schlecht ist, dass es sich nicht 
verflüchtigen kann. 

Solche Störungen treten hauptsächlich im Winter ein. 
Das Benzin ist thatsächlich weniger leicht verflüchtigend 
als im Sommer, und die Luft, die in den Carburator an- 
gesaugt wird und von da in den Cylinder tritt, ist nicht 
genügend mit Benzindämpfen geschwängert. 

Die Mittel, die man gegen diesen Uebelstand empfiehlt, 
sind verschieden. Manche Leute, die sich die möglichen 
Consequenzen nicht vor Augen halten, rathen, unter 
dem Vergaser einen mit Benzin getränkten Asbestpfropfen 
anzuzünden, um das Benzin zu erwärmen. Ich bin nun der 
Ansicht, dass man dieses gefährliche Mittel nur im äusser- 
sten Xothfalle anwenden und womöglich das Risico ver- 
vermeiden soll, das Benzinreservoir, wenn zufällig durch 
eine Undichtigkeit Benzindämpfe entweichen sollten, in die 
Luft zu sprengen. 

Viel eher ist das Begiessen des Carburators mit heissem 
Wasser anzurathen. Ich für meinen Theil ziehe es in diesem 
Falle vor, das Reservoir ganz zu entleeren und in dasselbe 
frisches, normal temperirtes Benzin zu giessen, welches vor- 
her an einem nicht zu kalten Orte aufbewahrt wurde. Ich 
pflege auch manchmal die Vergasung dadurch zu befördern, 
dass ich durch die Compressionsöffnung ein wenig Benzin 
einspritze. Das Benzin verflüchtigt sich rasch im Cylinder und 
durch das Ansaugen des Kolbens wird auch das nöthige 
Luftquantum zugeführt. Das auf diese Art hergestellte 
Gasgemisch genügt, um im Anfange einige Explosionen 
hervorzurufen. Auch ist es mir gelungen, damit ein gutes 
Resultat zu erzielen, dass ich einem bereits zu alten Benzin 
ein bischen Gasolin (t>f>Ü l, / 0 ), jedoch nur, um die Fahrt be- 
ginnen zu können, beigemischt habe. Gleich nach den 
ersten Explosionen durchströmt ein Theil der ausgestos- 
senen heissen Gase das durch den Benzinbehälter führende 
dünne Rohr, erwärmt das Benzin und befördert hiedureh 
die regelmässige Vergasung. Ich würde, besonders für 
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den Winter, empfehlen, in das Vergasungsreservoir nicht 
mehr Benzin zu giessen, als man für die betreffende Fahrt 
zu benöthig-en glaubt. 

* * 

Wenn man die Beschreibung all der möglichen Stö- 
rungen gelesen hat, wird man sich g-ewiss denken, dass 
sehr viel Geduld und sehr grosse Kunstfertigkeit dazu 
gehöre, um ein Motordreirad in Betrieb zu setzen. Nun, so 
schlimm ist die Sache in Wirklichkeit nicht. Mit wenigen 
Ausnahmen genügen schon einige Pedaltritte, um die 
Thätigkeit des Motors zu provociren. Wir müssen uns aber 
hier gerade mit den schwierigen Situationen, welche vor oder 
während der Fahrt vorkommen können, befassen, und sind 
daher hier gezwungen, vor Allem von den möglichen Be- 
triebsstörungen und Zwischenfällen zu sprechen. 

Wir können es daher auch nicht vermeiden, noch 
einige andere kleine Unannehmlichkeiten, die sich manchmal 
beim Anfahren einstellen, zu erwähnen. So geschieht es 
z. B., dass das Tricycle nur stossweise angeht und von 
der ersten Explosion an Bewegung macht, als wollte es, 
um sich seiner zu entledigen, den Lenker kopfüber nach 
vorne schleudern. 

Hier trifft aber die Schuld nur den Fahrer allein. 
Wenn das Tricycle sozusagen bockt, so hat man ver- 
gessen, den Zündungshebel vorschriftsmässig auf Nach- 
zündung zu stellen. Die Explosionen erfolgen für die geringe 
Anfangsgeschwindigkeit zu früh, die Kraft des Schwung- 
rades ist noch nicht gross genug, um auch noch diesen 
Widerstand zu überwinden, der regelmässige Lauf des 
Kolbens ist gestört, und das Tricycle führt daher diese 
sonderbaren Bewegungen aus. 

Auch kann es vorkommen, dass das Antreten mittelst 
der Pedale eine ungewöhnliche Anstrengung erfordert. 
Dies hat meist seinen Grund darin, dass die Bandbremse 
zu fest anliegt. Man muss dann eben absteigen und das 
Bremsband mit einem Schraubenzieher oder einem anderen 
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beliebigen, zur Hand befindlichen Instrumente- lockern ; besser 
aber ist es noch, dasselbe gleich ordentlich einzustellen. 
Weitere Schwierigkeiten beim Anfahren werden voraus- 
sichtlich entstehen, wenn vergessen worden ist, die Kolben- 
ringe vorher durch Einspritzen einiger Tropfen Petroleum 
oder Benzin zu lockern, wenn der Compressionshahn nicht 
genügend geöffnet wurde, wenn sich ein Lager verstellt, 
vielleicht gar eingerieben hat, oder die Kette zu stark 
gespannt ist etc. 

Alle diese kleinen Verdriesslichkeiten sind — ich 
wiederhole es geflissentlich — selten, ich führe sie aber 
an, damit meine Leser, wenn ihnen einmal etwas Derartiges 
passirt, nicht in Verlegenheit kommen. 

Unterwegs. — Wir haben bereits bei unserem ersten 
Fahrversuch die Manipulation mit den drei kleinen Hebeln 
geübt. 

Ks ist schwer, im Allgemeinen über die Handhabung 
dieser drei Hebel so genaue Vorschriften zu verfassen, dass 
man auf Grund derselben allen Schwierigkeiten, welche 
einem auf der Fahrt unterkommen, zu begegnen im Stande 
ist. Die Geschicklichkeit des Lenkers ist einer der wichtigsten 
Factoren, geradeso bei der Führung des Tricvcles als bei 
jedem andern Automobile. 

Ein geschickter Fahrer fühlt genau, wann er, was mit- 
unter häufig, manchmal auch nur selten vorkommt, beispiels- 
weise die Quantität der zuzuführenden Luft entsprechend der 
successiven Abnahme und Verdichtung des Benzins ver- 
ändern muss (die leichter vergasbaren Theile, also die 
besseren, verflüchtigen sich zuerst). Ebenso muss das Gas- 
gemisch modificirt werden, je nachdem der Motor schneller 
oder langsamer geht und in Folge dessen das Benzin mehr 
oder minder durch die Abgase erwärmt wird und, dem 
entsprechend, sich mehr oder weniger verflüchtigt. Auch 
spielt der Umstand eine wichtige Rolle, ob man im Regen 



Digitized by Google 



Das Dreirad von de Dion & Bouton. 



oder in der Sonne, ob man in offenem Terrain oder unter 
Bäumen fährt, mit einem Worte, ein guter Motorfahrer muss 
fortwährend mit gespannter Aufmerksamkeit die Thätig-keit 
des Motors verfolgen und Gehör und Gefühl zu Hilfe nehmen, 
um immer gleich zu wissen, wann die Schnelligkeit des 
Motors nachlässt oder seine Arbeit unregelmässig- wird. 

Auf ebenem und trockenem Terrain kann der Hebel 
für die Quantität des zuzulassenden Gemisches fast gfanz ge- 
schlossen und der Zündungshebel auf voller Avance (Vor- 
zündung-) stehen. Das Tempo wird in diesem Falle trotz- 
dem ein sehr schnelles werden, da die benöthigte Kraft- 
entwicklung- sehr gering ist und der Motor seine höchste 
Tourenanzahl erreicht, ohne viel Gas zu consumiren. Man 
muss die Stellung- des Hebels so nach der gewünschten 
Geschwindigkeit combiniren, dass der Benzinvorrath nicht 
unnützerweise verschwendet wird. Es wäre beispielsweise 
g-eradezu lächerlich, wenn man in der Ebene eine Erhöhung- 
der Geschwindigkeit durch den Gaszufuhrhebel allein 
erreichen wollte, ohne dabei auch Vorzündungf zu geben. 
Man würde, ohne eine grössere Schnelligkeit zu erreichen, 
mehr Benzin als nöthigf verbrauchen, da die Zündungf stets 
zu spät erfolgt und den Motor in seinem Laufe aufhält. 
Es ist klar, dass man bei solchen Gelegenheiten trachten 
muss, mit möglichst wenig- Benzin, aber möglichst viel Vor- 
zündung- zu fahren. Bei leichtem Gefalle schliesst man 
daher den Gashahn fast ganz und stellt, wenn die Strasse 
gut und kein Hindernis* sichtbar ist, die Zündung- auf das 
Maximum der Vorzündung-, wodurch man fast kostenlos 
in einem ausserordentlich scharfen Tempo dahin eilen kann. 

Ist man beim Berg-abfahren bereits stark im Schwünge, 
so dreht man den Gouvernalgriff auf «Arret», damit der 
Motor nicht mehr treibt, achtet aber wohl darauf, dass die 
Schnelligkeit nicht allzu gross wird, und dass die Hände 
bereit sind, im Xothfalle sofort die Bremsen anzuziehen. 

Die Steigungen fahren sich leicht, wenn nicht etwagerade 
die Carburation mangelhaft ist. Die grösste Aufmerksamkeit 
soll daher darauf gelenkt werden, dass man, schon bevor 
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man die Bergfahrt beginnt, noch einmal prüft, ob man auch 
das beste Gemisch hat, was man durch Hin- und Her- 
schieben des Carburationshebels sofort herausfindet. Ist die 
Carburation gut, so können Steigungen bis zu 10 Percent 
genommen werden, ohne dass man die Pedale zu benützen 
braucht. Es genügt, nach und nach den, die Quantität des 
Gases regulirenden Hebel aufzumachen und die Zündung 
in dem Masse zurückzustellen, als der langsamere Gang des 
Motors es erfordert. 

Bei Bergen mit einer 10 Percent überschreitenden 
Steigung ist es nothwendig, den Motor durch Pedaltreten 
zu unterstützen und ihn hiedurch in der minimalen Ge- 
schwindigkeit zu erhalten, unter welche man ihn nicht 
kommen lassen darf, wenn man verhüten will, dass er 
stehen bleibt. 

Weitere Rathschlüge über diesen Gegenstand zu 
geben ist schwer. Die eigene Erfahrung wird für Jeder- 
mann die beste Lehrmeisterin sein. Wir mussten uns hier 
auf die Behandlung öfters vorkommender Fälle und allge- 
meiner Regeln beschränken. 

* 

* •■>. 

Sollte irgend ein Theil, für welchen man das Ersatzstück 
nicht bei sich hat, zerbrechen, so muss man, wenn nur der Motor 
allein nicht mehr funetioniren kann, in den saueren Apfel 
beissen und das Trieycle nach dem nächsten Bahnhofe oder 
sonst einen Ort, wo man Hilfe findet, schleppen. 

Vorher soll man aber den Motor dadurch ausschalten, 
dass man das kleine Antriebszahnrad abnimmt. Dies 
geschieht, indem man mit einem starken Schraubenzieher 
seitlich auf dasselbe drückt bis es nachgibt und sich von 
der Welle herunterschieben lässt. 

Man hat dann nur ein zwar schweres, aber wenigstens 
leicht bewegliches Dreirad zu befördern, und es bleibt einem 
die Mühe erspart, auch noch den schweren Mechanismus 
des Motors unnützerweise mit in Bewegung zu setzen. 
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Am häufigsten haben Störungen während der Fahrt 
ihre Ursache in Stössen und Erschütterungen, welche beim 
Passiren von Wasserrinnen, Rasten, ausgefahrenen Geleisen 
oder schlechtem Pflaster oft nicht zu vermeiden sind. 

Wenn das Tricycle in einem solchen Falle versagt, 
so ist gewöhnlich ein Draht gerissen oder der Unterbrecher 
verschoben. Manchmal, sehr selten, kommt es vor, dass sich 
die Feder des Ansaugventiles loslöst und verloren geht (beim 
Vj 4 pferdekräftigen Tricycle). Wenn man kein Ersatzstück bei 
sich hat, so kann man sich ein solches selbst aus dünnem 
Eisendraht anfertigen. Man kann sich sogar damit helfen, 
dass man ein kleines Gewicht, einen Schlüssel z. B., an der 
Ventilstange befestigt, damit das Ventil nach der Ansaug- 
periode auf seinen Sitz zurückgeführt wird. 

Die Ventile. — Die einzigen Theile, welche der Moto- 
cyclist von Zeit zu Zeit prüfen muss, sind die Zündung 
und die Ventile. Von der Zündung haben wir bereits aus- 
führlich gesprochen, was dagegen die Pflege der Ventile 
anbelangt, so wollen wir uns mit derselben hier in Kürze 
befassen. 

Die Ventile schliessen nicht immer gut, entweder in 
Folge längeren Gebrauches, oder wenn sie durch ein Ucber- 
mass von Gel im Cylinder verschmutzt sind. Man constatirt 
ihre Undichtheit sehr leicht, da dieselbe eine mangel- 
hafte Compression zur Consequenz hat. Wenn das Ansaug- 
ventil nicht gut schliesst, so drängt der aufsteigende Kolben 
die Gase durch die Spalte zwischen Ventil und Ventilsitz 
wieder hinaus, und man kann sogar das Tricycle, selbst 
wenn der Compressionshahn geschlossen ist, ohne besondere 
Anstrengung mit der Hand schieben. 

Um die Ventile einzuschleifen.muss man beim 1 V 4 pferde- 
kräftigen Modelle die beiden Metallschrauben, durch welche 
der Ventilkasten nach oben zu abgeschlossen wird, entfernen 
und beim l 3 / 4 pferdekräftigen Tricycle die Ventilhaube und 
das Ansaugrohr abnehmen. Sodann giesst man auf jedes ein 
paar Tropfen Petroleum, fasst es bei der Ventilstange und 
dreht es mit kräftigem Drucke auf seinem Sitze mehrere 



Digitized by Google 



Die hauptsächlichsten Betriebsstörungen. 20f) 
♦ 

Male herum. Die beiden Flachen schleifen sich auf diese 
Art gegenseitig leicht ab und passen dann wieder genau 
aufeinander. Man nimmt hiedurch eigentlich nichts als ein 
nothdürftiges Einschieifen der Ventile vor, durch welches 
man sich auf der Fahrt eventuell ganz gut helfen kann. 

Um diese ohnehin selten nothwendige Arbeit des 
Einschicifens, von deren guter Ausführung zum grossen 
Theile der Gang des Motors abhängt, mit aller erforder- 
lichen Sorgfalt vornehmen zu können, entfernt man zunächst 
die Ventilfedern, was 
insbesondere beim An- 
saugventile ganz leicht 
ist. Hierauf hebt man die 
Ventile heraus, schmiert 
ihre Reibfläche mit 
einemGemische von sehr 
feinem Schmirgel und 
Ocl oder Petroleum ein, 
wobei genau darauf zu 
achten ist, dass kein 
Sandkorn, welches das 
Metall ritzen könnte, da- 
zwischen kommt, gibt sie 
wieder auf ihren Platz 
und reibt sie langsam 
auf ihrem Sitze. Beim Ansaugventile geschieht dies mit der 
Hand allein, beim Auspuffventile mit einem Schraubenzieher 
(das Auspuffventil trägt an seinem Kopfe zu diesem Zwecke 
einen Einschnitt [Fig. 94]). Diese Procedur wird nun einige 
Minuten lang fortgesetzt, bis die rein abgewischten Dichtungs- 
flächen glänzend erscheinen und keinerlei Kratzer mehr 
zeigen. 

* 

* * 

Hicmit wollen wir das Capitel der Rathschläge für 
die Behandlung des de Dion und Bouton'schen Tricycles ab- 
schliessen. Dass die Handhabung dieser praktischen Maschine 

Die Automobile. I. 11 
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einfach und leicht zu erlernen, daher auch dieselbe für das 
grosse Publicum geeignet ist, geht daraus hervor, dass 
sogar Frauen, welche sich im Allgemeinen nicht allzu 
gerne mit rein mechanischen Dingen abgeben, sich ihrer 
bedienen und ihre Behandlung verstehen. Uebrigens ist 
dies indirect auch aus der nicht abzuleugnenden Thatsachc 
zu ersehen, dass gerade dieses kleine unscheinbare Fahr- 
zeug wesentlich zu dem kolossalen Aufschwünge des 
Automobilismus in den letzten Jahren beigetragen hat. 
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IV. CAPITEL. 



IN DEN FUSSSTAPFEN DE DION'S. 



asch hat der Dion-Motor eine un- 
geheure Verbreitung erfahren. 
Er war der einzige Motor, wel- 
cher bei geringem Gewichte 
dennoch eine anständige Kraft- 
leistung aufweisen konnte. Weil 
ausserdem noch seine Hand- 
habung allgemein als einfach 
und zweckentsprechend aner- 
kannt wurde, machten sich ver- 
schiedene Constructeure, aller- 
dings bis jetzt ohne grossen 
Erfolg, daran, ihn nachzu- 
machen. Seit drei Jahren tauchen alle Augenblicke neue, 
ihm nachgebildete Typen auf, können ihm aber alle nicht 
seinen Rang streitig machen. Im Gegentheile, er gewinnt 
fort und fort an Beliebtheit, was aus dem Umstände am 
deutlichsten zu ersehen ist, dass fast alle Fahrradfabrikanten, 
welche sich jetzt nacheinander dem Baue von Motocyeles 
zuwenden, ihre Motoren von der in Puteaux bei Paris be- 
findlichen Fabrik der Firma de Dion & Bouton beziehen. 

Die Nachkommenschaft des Dion-Motors ist ausser- 
ordentlich zahlreich. Dieses grosse Spielzeug hat mehr für 
die Verbreitung des Automobilismus gethan, als die mächtig- 
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sten Motorwagen. Wir werden aus den folgenden Ab- 
schnitten ersehen, durch welche geistreichen Combinationcn 
der Dion- Motor den verschiedensten Bedürfnissen des 
Publicums angepasst werden konnte. 

Wir werden aber am Schlüsse dieses Capitels auch 
einige Constructionen besprechen, welche als durchwegs 
auf eigenen Füssen stehend bezeichnet werden dürfen, und 
denen man schon um ihrer Originalität willen und wegen 
des in ihnen zum Ausdrucke gelangenden schöpferischen 
Geistes eine erfolgreiche Zukunft zu wünschen verpflichtet ist. 

Sollte man sich vielleicht darüber wundern, dass 
manche durch starke Reclame schon allgemein bekannt 
gewordenen Systeme an dieser Stelle unerwähnt geblieben 
sind, so hat dies darin seinen Grund, dass ich, als ich dieselben 
zum Zwecke ihrer Beschreibung in diesem Werke studirte 
und einer eingehenden Prüfung unterzog, herausgefunden 
habe, dass sie in Wirklichkeit noch nicht, in Bezug auf 
Vollendung, der für sie gemachten Reclame entsprechen, 
und dass daher ihre für meine Leser nutzbringende Be- 
sprechung nur dann möglich gewesen wäre, wenn ich mein 
Buch um ein Jahr später hätte erscheinen lassen. 
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A. DIE NACHKOMMENSCHAFT DES 
DION-MOTORS. 

I. Dreiräder mit der Achse innerhalb der Brücke. 

Von dem Augenblicke an, da man sah, dass ein kleiner, 
als gut anerkannter Motor in der Gunst des Publicums 
festen Fuss fasste, strömten von allen Seiten die Fahrrad- 
fabrikanten herbei, um denselben unter Hinweis auf ihre 
Erfahrungen in Bezug auf den Bau von guten Touren- 
maschinen mit ihren eigenen Constructionen zu combiniren. 

Es ist nicht zu leugnen, dass wir heute ohne die be- 
deutende Unterstützung, welche dem Automobilbau durch 
die Fahrradindustrie zu Theil geworden ist, noch keine so 
schnellen und dabei widerstandsfähigen Motocycles, wie 
solche bereits im Verkehre sind, besitzen würden. 

In der That haben, wie vorauszusehen war, die Fahr- 
radfabriken bald Dreiräder erzeugt, deren Ausführung 
dem jeweiligen Renommee der betreffenden Fabriken ent- 
sprechend sein dürfte. 

Im Allgemeinen haben die Fahrradfabriken als Träger 
des Motors und der Transmission eine dem Fahrradbau 
entnommene Construction adoptirt, welche schon vorher 
bei den letzten Modellen von Dreirädern ohne motorische 
Kraft angewendet worden ist. Es besteht dieselbe darin, 
dass die Achsen der Antriebsräder in den Träger des 
Motors (Brücke) eingefügt sind. 

Um diese Anordnung zu demonstriren, habe ich das 
von dem renommirten Hause Röchet erzeugte Motordreirad 
ausgewählt. 

Die Fig. 97 zeigt uns den Längsschnitt des Trägers 
(Brücke). Man sieht, dass die Hülse des Differentialgetriebes 
in drei durch Metallwände hermetisch voneinander ab- 
geschlossene Fächer abgetheilt ist, so dass das Fach, 
in welchem die Bremsscheibe läuft, vollständig vor dem 
Zutritte von Gel geschützt ist. Dagegen müssen die 
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anderen beiden Abtheilun- 
gen immer mit Schmier- 
material gefüllt sein. 

Dieses Modell weist 
noch eine andere glück- 
liche Neuerung in dem 
Klinkenwerke des Pedal- 
antriebes auf. Dieses wich- 
tige Organ ist hier nicht 
mehr innerhalb des An- 
triebs-Zahnkranzes, sondern 
auf der Radachse selbst 
angebracht, was zur Folge 
hat, dass die Kette nicht, 
wie in dem Dion 'sehen 
Dreirade, mitläuft, wenn 
einmal der Motor zu ar- 
beiten angefangen hat. Hie- 
durch sind zweifelsohne die 
Gefahren des Reissens und 
der Abnützung beträchtlich 
vermindert. Nebenbei sei 
noch erwähnt, dass die Na- 
ben beim Tricycle Röchet 
auf eine sehr praktische Art 
angeordnet sind , welche 
aus dem Längsschnitte der 
Fig. 97 deutlich zu ersehen 
ist. Die äusseren Lager des 
Trägers sind nämlich in die 
Naben selbst verlegt, wo- 
durch eine eventuelle Ver- 
biegung der Hinterachse 
durch irgend einen heftigen 
Choc vermieden wird und 
die Räder stets gut centrirt 
bleiben. 
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II. Die Anhängewagen. 

Alle guten Eigenschaften des Motordreirades konnten 
den einen Einwand, dass es nur für eine Person allein 
eingerichtet ist, nicht aus der Welt schaffen. 

Es ist eben in der Natur des Menschen gelegen, dass 
er mit Vorliebe seine Vergnügungen in Gesellschaft — am 
liebsten natürlich in Gesellschaft schöner Frauen — genicsst. 




Fig. BS. 

Anhängewagen von Alfred Bclvallctte. 



Hierauf mussten die Constructeurc , wollten sie ihren 
Maschinen eine möglichst grosse Verbreitung verschaffen, 
Rücksicht nehmen. 

Der Erste, der auf den Einfall kam, seinem l^pferde- 
kräftigen Tricycle sozusagen einen leichten Eauteuil auf 
zwei Bicyclerädern anzuhängen, war Didier. 

Es wird behauptet, dass damals dieses kleine Gespann, 
mit zwei nicht zu schweren Personen im Anhängewagen, 
die Strecke von Trouvillc nach Paris in 9 Stunden zurück- 
gelegt hat. Das Gerücht von dieser Neuerung verbreitete 
sich schnell, und bald darauf brachten schon alle Fabriken 
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die verschiedenartigsten Formen dieser Wägelchen auf 
den Markt. 

Das schönste Modell in Bezug auf Eleganz und Leichtig- 
keit war unzweifelhaft die von einem Pariser Wagenbauer, 
Alfred Belvallette, hergestellte Voiturctte. 

Unwillkürlich drängt sich nun aber die Frage auf, 
ob der Anhängewagen auch wirklich praktisch ist, und ob 
seine Annehmlichkeiten auch seine eventuellen Fehler auf- 
wiegen. Für die in dem Anhängewagen sitzenden Personen 



hat derselbe den grossen Vortheil, dass er ausserordentlich 
bequem ist. Das leichte Wägelchen ist mit Federn und 
Pneumatiks versehen. Bei Regen kann man sich unten 
mit einer Wagendecke, oben durch ein ganz leichtes Dach 
schützen. Eine Wärmeflasche für die Füssc im Winter, ein 
baldachinartiger Sonnenschirm (Dais) im Sommer macht, 
dass die Voiturette zu jeder Jahreszeit verwendbar ist. 

Für weite Fahrten kann rückwärts leicht eine Reise- 
tasche oder ein kleiner Koffer angebracht werden. 

Vom Standpunkt des Fahrers aus bedeutet das An- 
hängen eines solchen Wägelchens keine Belastung, der er 




Fig. 90. 

Motordreirad mit Anhängewagen. 
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dauernd ausgesetzt ist. Da die Voiturette gewöhnlich nur 
mit einer einfachen Schraubenverbindung an dem Tricycle 
befestigt ist, so kann er in 5 Minuten seine Unabhängigkeit 
wieder erlangen. Die Eleganz dieser Voiturette lässt uns 
gerne über einige kleine Fehler hinwegsehen, umsomehr, als 
gerade durch sie das Interesse der Damen für den Automobi- 
lismus geweckt worden ist. 
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III. Das Quadricyclc 

Fast gleichzeitig - wurde auf eine andere Art versucht, 
ein Motocycle für zwei Personen herzustellen. 

An Stelle des einen vorderen Lenkrades treten hier 
zwei durch eine Achse verbundene Lenkräder, zwischen 
welchen sich ein möglichst comfortabler Sitz befindet. Ist 
dieser Sitz mit einer guten Federung versehen, so dürfte 




Hg. 100. 

Das Quadricycle von de Dion & Bouton. 



die vorne sitzende Person sich gewiss nicht über Mangel 
an Bequemlichkeit beklagen. Der Lenker seinerseits wird 
es gewiss auch nicht bedauern, näher bei seinem Begleiter 
oder seiner Begleiterin zu sitzen und mit ihm oder vielleicht 
lieber noch mit ihr sich unterhalten zu können. 

Vom Gesichtspunkte der Lenkung aus wird er mit Ver- 
gnügen wahrnehmen, dass jetzt die Steuerung, da sein Fahr- 
zeug weitaus kürzer ist, als wenn er eine Voiturette an- 
gehängt hätte, sich viel leichter und gefahrloser bewerk- 
. stelligen lässt. 
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Thatsächlich erfordert das Mitführen eines Anhänge- 
wagens, zumal auf schlechten und geleisigen Strassen, 
grosse Achtsamkeit, da die fünf Räder in drei Spuren 
laufen. Das Quadricycle eignet sich aus diesem Grunde 
ganz besonders für Gegenden, in welchen die Strassen mit 
tiefen Geleisen versehen sind. Während hier das Lenkrad 
des Tricyclcs sich meist auf dem zwischen den Geleisen ge- 
legenen, schlechten, oft auch geschotterten Theile der Strasse 
befindet, und dadurch das Vorwärtskommen , wenn auch 



nicht gerade unmöglich, so doch recht mühsam und un- 
angenehm gemacht wird, bildet das Quadricycle mit 
seinen vier Rädern eigentlich nichts anderes als eine 
Miniaturform des landesüblichen Wagens, für welchen die 
betreffenden Communicationswege eingerichtet sind. 

Ein weiterer Vortheil des Quadricycles gegenüber 
dem Anhänge wagen ist der, dass die auf dem Vordersitze 
placirte Person weder vom Staub und den Kothspritzern 
der Hinterräder, noch vom Gerüche der vom Motor aus- 
gestossenen Gase belästigt wird. Diese Art der Motocycles 




Fij;. 101. 

Abnehmbarer Avant-Train von Chenard. 
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liättc sich jedenfalls leichter eingebürgert, wenn denselben 
nicht der von Manchen empfundene Uebelstand anhaften 
würde, dass sie nicht wieder in ein Dreirad für eine Person 
umgewandelt werden können. 

Heutzutage gibt es in solchen Dingen aber keine Un- 
möglichkeiten mehr. Kaum war man sich klar, dass man 
dem vierrädrigen Motocycle den oben angeführten Fehler 




lig. 102. 

Dreirad, für die Anbringung eines Vorsteckwagens vorgerichtet. 

zum Vorwurfe machte, als auch schon ein findiger Con- 
strueteur namens Chenard auf die ausgezeichnete Idee kam, 
einen sogenannten «Avant-Train» herzustellen, welcher aus 
einem, auf zwei durch eine Lenkachse verbundenen Rädern 
montirten, gut gefederten Sitzplatze besteht. 

Diesen Avant -Train kann man nun an dem Tri- 
cycle, dessen Vorderrad vorher entfernt werden muss, 
mittelst zweier Verbindungsstangen ohne Mühe befestigen 
und innerhalb weniger Minuten wieder abnehmen. Der 
abnehmbare Vorsteckwagen nun hat sich sehr bald die 
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Gunst des Publicums erobert, und hat das nette Modell 
von Chenard allen anderen derartigen Typen als Vorbild 
gedient. 

Es bedarf keineswegs besonderer mechanischer Kennt- 
nisse, um den Avant-Train aufzumontiren, und nimmt die 
ganze Procedur nur kurze Zeit in Anspruch. 

Man schraubt zu diesem Zwecke zunächst die am 
Ende der beiden Verbindungsstangen befindlichen beiden 
Ansatzstücke AB und AB* ab und befestigt sie mittelst 




Fig. 103. 

Quadricyclc mit in einen Koffer umgewandeltem Avant-Train-Sitz. 



zweier Bolzen auf jeder Seite des Tricycles, und zwar an 
dem Hintergestelle (Fig. 102), woselbst sie ein- für allemal 
verbleiben. Hierauf nimmt man das rückwärts am Vorsteck- 
wagen befindliche Eisenband ^herunter und bringt dasselbe 
ebenfalls ein- für allemal an dem Gabelrohrc des Dreirades 
an. Die beiden gekrümmten Ansatzstücke und das Eisen- 
band lässt man immer auf dem Tricycle. 

Wenn man nun den Avant-Train benützen will, so 
muss vorerst das Vorderrad und dessen Kothschützer aus 
der Gabel herausgenommen werden, dann erst kann man 
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den Vorsteckwagen am Hintergestelle und an dem Gabel- 
rohre befestigen. Je zwei Schrauben A und A' und C und D 
(Fig. 101) halten einerseits die beiden Verbindungsstangen 
mit den beiden Ansatzstücken A B und A' B', andererseits 
den rückwärtigen Theil des Vorsteckwagens mit dem Rei- 
fen C zusammen. Jetzt handelt es sich nur noch darum, 
einen dem nunmehr vierrädrigen Wagen entsprechenden 
Steuerungsapparat einzufügen. 

Zu diesem Zwecke befestigt man, nachdem man sich 
versichert hat, dass die Steuerung des Tricyclcs nicht 
etwa locker geworden ist, den Theil D (Fig. 101) unten 
an der Gabel, und zwar in einer durch die Stange E be- 
dingten Neigung. Das Ende dieser Stange wird durch 
denjenigen Bolzen gehalten, der früher zur Befestigung 
des Kothschützers gedient hatte. Ist das geschehen, so 
ist der vierrädrige Wagen fertig, und wir brauchen nur 
unseren Begleiter auf seinem Platze zu installiren, uns in 
den Sattel zu schwingen, und die Fahrt kann beginnen. 
Um den Avant-Train abzunehmen, wird der entgegen- 
gesetzte Vorgang eingehalten, und 10 Minuten später kann 
man wieder allein spazierenfahren. Trotzdem aber das 
Ummontiren des Dreirades in ein Vierrad und umgekehrt 
einfach und schnell vorzunehmen ist, scheint es uns sehr 
begreiflich, dass man oft nicht Zeit oder Lust hat, sich 
auf eine solche Procedur einzulassen, abgesehen davon, 
dass auch manche Leute das Quadricycle schon wegen der 
durch die Fussrasten gebotenen Bequemlichkeit dem Drei- 
rade vorziehen. 

Andererseits will man sich nicht dadurch lächerlich 
machen, dass man allein mit dem Avant-Train durch die 
Strassen fährt, wobei es einem passiren kann, dass man von 
den Gassenbuben ersucht wird, man solle sie mitnehmen. 

Chenard hat diesbezüglich noch die glückliche Idee 
gehabt, das Fussbrett des Avant-Trains in der Weise ein- 
zurichten, dass es jederzeit ebenso wie der Polster und die 
Rückenlehne des Sitzes abgenommen und durch einen 
kleinen Koffer ersetzt werden kann. 

Die Automobile. I. ir, 
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Ein Avant-Train für zwei Personen kann auf diese 
Art sehr leicht in einen Gepäckträger für Waaren oder 
Sachen im Gewichte von circa 100 Kilo umgewandelt 
werden. 

Durch diese Neuerung dürfte nunmehr der kleine, 
billige Wagen gefunden sein, den die Kauflcute zur 
Waarenlieferung, die Reisenden für ihre Mustercollectionen 
und überhaupt Jedermann, der nicht zu grosses Gepäck 
schnell von einem Orte zum andern befördern muss, ge- 
sucht haben. 
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IV. Die kleineren Wagentypen. 

Noe Boyer ist der Schöpfer von zwei neuen Auto- 
mobiltypen, welche, durch de Dion & Bouton-Motorcn be- 
trieben, den Beweis erbringen, dass dieser Erfinder, mit 
richtigem Blicke begabt, genau diejenigen Verbesserungen, 
welche das Publicum wünscht, auf den Markt zu bringen 
weiss. 




Die Tri-Voiturctte. 



Es ist unbestreitbar, dass das Tricycle, wenn es auch 
mit noch so praktischen Kothschützcm versehen wird, doch 
kein Gefahrte für die Wintersaison ist, und ebenso un- 
bestreitbar ist es, dass das Tricycle nicht das Ideal der 
Bequemlichkeit bildet. Boyer ist nun der Erfinder eines 
kleinen, auf drei Rädern laufenden Automobiles, der Tri- 
Voiturette, dessen Antrieb, wie beim Dreirade, durch einige 
Pedaltritte erfolgt. Der für eine Person bestimmte, angenehm 
gepolsterte Sitz hängt auf C- förmigen Federn, und wird 
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ausserdem der Fahrende gegen den Sehmutz der Strasse 
durch den Kasten des Wasens selbst geschützt. Ueberdies 
dient noch zum Schutze der Beine eine Lcderdceke. Die 
Lenkung erfolgt durch ein Steuerrad. Ferner ist die Tri- 
Voiturette mit einer Hand- und Fussbremse versehen. Die 
diversen Hebel sind sehr vortheilhaft und handlich an- 
gebracht. Das ganze zierliche Gefährte ist auf einem Ge- 
stelle von vorzüglichen Stahlrohren aufgebaut. 

Aber die Tri-Voiturette ist, wie das Dreirad, eben nur 
für eine Person. Noe Boyer weiss aus eigener Erfahrung, 



dass jede Reise, sowohl die durchs Leben, als auch jene auf 
der Strasse, viel angenehmer zu Zweien ist. Darum con- 
struirte er die «Automobilette», welche mit zwei Geschwin- 
digkeiten versehen ist. Diese «Automobilette», ein wahres 
Bijou, für zwei nebeneinander sitzende Personen bestimmt, 
ruht auf vier Rädern, läuft mit einer Schnelligkeit von 
•50 Kilometern in der Stunde und ist im Stande, jede 
Steigung zu nehmen. Der Antrieb erfolgt durch ein mit der 
Hand anzudrehendes Schwungrad, die Lenkung durch ein 
Steuerrad. 




Fig. lOü. 
Die Automobilette. 
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Die ersten Modelle dieser Wagentype waren mit 
Dion- Motoren versehen, an welchen durch eine Ab- 
änderung" des Cylinderkopfes eine Wasserkühlung- angebracht 
war. Jetzt verwendet die Firma neuerdings den Motor 
«TAster» mit Rippenkühlung, und soll derselbe sich selbst 
bei forcirten Bergfahrten gut bewähren. 

Die Unterhaltungs- und Verbrauchskosten der Auto- 
mobilettc dürften wohl kaum ein Fünftel derjenigen Aus- 
lagen betragen, welche ein Automobile von 4 — G Pferde- 
kräften erfordert. 

* 

* * 

Wir wollen es bei dieser Gelegenheit nicht unterlassen, 
zu erwähnen, dass die Firma de Dion & Bouton nunmehr 
auch ihre durch lange Zeit fortgesetzten Versuche, einen 
leichten vierrädrigen Wagen zu construiren, beendigt 
hat und demnächst die ersten Exemplare dieser Type, 
welche in Fig. 105 a dargestellt ist, auf den Markt bringen 
wird. Bei dem Weltrufe, den dieses Haus geniesst, ist es 
begreiflich, dass alle automobilistischcn Kreise auf das Er- 
scheinen dieser Voiturette im höchsten Grade gespannt sind. 

Man beabsichtigt zwei Modelle herzustellen: das eine, 
welches in Fig. 105« ersichtlich ist, ohne Federung, während 
der Wagenkasten des zweiten rückwärts auf Federn be- 
festigt sein wird. 

Der Motor ist ein vergrößerter, für Wasserkühlung 
adaptirter Dion-Motor. Die Circulation des Wassers wird 
durch eine kleine Rotationspumpe bewirkt, die Conden- 
sation und Abkühlung desselben durch Radiatcure. 

Die Zündung ist natürlich elektrisch. Der Strom kann 
durch einen einfachen Druck mit dem Stiefelabsätze auf 
einen am Fussboden angebrachten Knopf unterbrochen und 
somit jede weitere Explosion verhindert werden. 

Der Vergaser ist nicht mehr mit dem Benzinreservoire 
verbunden und gehört zu der Species der Zerstäubungs- 
carburatoren , von denen die classischeste Type, der 
Phenix- Carburator, in dem von der Voiturette Leon 
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Bollee's handelnden V. Capitel dieses Buches genau be- 
schrieben ist. Nichtsdestoweniger kann die Quantität des 
in den Cylinder einzulassenden Gemenges von dem Fahrer 
regulirt und hiedurch auf die Schnelligkeit des Motorlaufes 
Einfluss genommen werden. 

Die Kraftübertragung erfolgt durch ein auf zwei 
Hauptgeschwindigkeiten einschaltbares Zahnradgetriebe ; 




Fig. 105 a. 

Voiturette von de Dion & Bouton. 



jedoch wird das die kleinere Uebersetzung vermittelnde 
Zahnräderpaar nur im Xothfalle bei sehr grossen Steigun- 
gen eingerückt. 

Die verschiedenen erforderlichen Geschwindigkeiten 
des Wagens werden im Uebrigen auf dieselbe Weise wie 
beim Trieycle durch directe Minwirkung auf den Motor 
selbst hervorgerufen. Die Quantität des zugelassenen Ge- 
menges und die Zeit der Zündung bieten uns auch hier die 
nötliigen Variationen des Tempos, die bei keiner Fahrt auf 
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öffentlichen Strassen zu vermeiden sind. Die kleine Ueber- 
setzung* (siehe nächsten Abschnitt) dagegen wird nur dann 
verwendet, wenn man ausnehmend steile Berge, insbesonders 
mit 2 — 3 Personen auf dem Wagen, befahren will. Die 
Ein- und Ausschaltung des Motors geschieht durch einen 
Frictionsconus, welcher, da die Kraftübertragung durch 
aufeinander reibende Flächen erfolgt, ein sanftes An- 
fahren gestattet und bei Aenderung der Ucbersetzung ein 
ruckweises Uebergehen von einer Geschwindigkeit auf die 
andere verhindert. Durch diesen Apparat ist es aber auch 
möglich, den Wagen ohne Abstellung des Motors anzu- 
halten und beim Stehenbleiben den letzteren weiter laufen 
zu lassen. Die neue Voiturette ist auch mit einer Reversir- 
vorrichtung versehen und wiegt nicht mehr als 250 Kilo- 
gramm. 
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V. Veränderliche Uebersetzungen. 

Das Dion'sche Dreirad ist ursprünglich nur für eine 
Person construirt worden. Das gegenwärtige Modell mit 
l s / 4 Pferdekräften kann bei einer Zahnrad Übersetzung von 
llXlüO Steigungen bis zu 10°/ 0 mit einem nicht allzu 
schweren Fahrer überwinden, ohne dass derselbe gezwun- 




l*ig. 10«. 

Apparat für veränderliche Ucbersctzung auf einem l f / 4 pferdekräftigen 

Tricyclc aufmontirt. 

gen ist, die Pedale zu benützen. Man kann wohl die Be- 
hauptung aufrecht erhalten, dass wenige Strassen existiren, 
welche unter obangeführten Umständen nicht zu befahren sind. 

Um aber auch relativ schweres Gewicht auf sehr 
steile Berge hinauffuhren zu können, gibt es wohl kein 
anderes Mittel, als den Motor mit einer hohen, für den 
Nutzeffect günstigeren Tourenanzahl arbeiten zu lassen, 
dafür aber die Dcmultiplication zu vergrüssern. 
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Leider haben alle bisher für Dreiräder construirten 
Apparate, welche zur Veränderung" der Zahnradübersetzung 
dienen, allerlei Nachtheile, von denen ich nur hervorheben 
will, dass sie theuer sind und eine ausserordentlich exaete 
Montage erfordern. Ihr grösster Fehler aber besteht darin, 
dass in Folge Nichtvorhandenseins einer Vorrichtung, mit 
der ein successives Einschalten vorgenommen werden kann 
(oder besser gesagt, weil es noch nicht gelungen ist, eine 
derartige Vorrichtung der Construction eines Dreirades 
einzufügen), das Uebergehen von einer Geschwindigkeit auf 
eine andere nur ruckweise erfolgen kann. 
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B. VERSCHIEDENE INTERESSANTE 
CONSTRUCTIONEN. 

Nicht alle Constructeure bringen, wie schon früher 
erwähnt wurde, den kleinen Dion-Motor für den Betrieb 
ihrer Vehikel in Anwendung". 

Es gibt deren nicht wenige, welche mit grosserem 
oder geringerem Erfolge ihre Motoren ganz nach ihren 
eigenen Ideen herstellen. 

Alle Erfindungen auf diesem Gebiete, welche in 
der letzten Zeit aufgetaucht sind, hier anzuführen, würde 
wahrlich der Raum mangeln. Auch ist eine grosse Anzahl 
derselben, da sie noch nicht den Beweis für ihre praktische 
Verwendbarkeit erbracht haben, heute noch nicht für ein 
Buch geeignet, dessen Hauptaufgabe in der Beschreibung 
bereits erprobter Systeme gelegen ist. 

Wir werden uns daher darauf beschränken müssen, 
hier nur eine kurze Schilderung dreier , sich wegen 
ihrer Originalität erwähnenswerther Typen zu geben. Es 
handelt sich hier um das bereits vielseitig in Verwendung 
stehende Motorzweirad (Motocyclette) der Firma Werner 
Erercs, den Dawson-Motor von Paris-Singer, welcher 
wegen seiner etwas gewagten Construction jedenfalls einen 
interessanten Beitrag zu unserer Studie über die kleinen 
Motortypen bildet, und endlich um die Voiturette Riancey, 
der man heute schon prophezeien kann, dass sie über kurz 
oder lang eine der beliebtesten Automobilformen sein wird. 

I. Das Motorzweirad. 

Das Motorzweirad ist nichts Anderes, als ein gewöhn- 
liches Fahrrad, welches sowohl mit den Beinen als auch 
durch einen zwischen Vorderrad und Gouvernal an dem 
Gabelkopfe angebrachten Miniaturmotor in Betrieb gesetzt 
werden kann. Die menschliche Kraft wirkt auf das Hinter- 
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rad, der motorische Antrieb auf das Vorderrad. Wir haben 
es hier also mit einem Falle zu thun, in welchem Vorder- 
und Hinterrad als Antriebsräder zu betrachten sind. Aller- 
dings haben sie nur auf besonders steilen Bergen zusammen 
zu arbeiten. In der Ebene oder bei leichten Steigungen 
genügt die Kraft des Motors allein, um die Maschine in 

Gang zu erhalten, und hat der 
zuieitungsrohr. Fahrer, dessen Füsse auf den 

Rrennerlateme. j ausgeschalteten Pedalen ruhdl, 

nicht mitzutreten. 

Dagegen übernimmt das 
Hinterrad wieder seine Func- 
tion als Antriebsrad, wenn z. B. 
der Motor oder eines seiner 
Nebenorgane untauglich ge- 
worden ist und man die nöthige 
Reparatur nicht gleich auf der 
Strecke vornehmen kann. In 
solch einem Falle entfernt man 
den Transmissionsriemen und 
kann die Maschine dann wie 
ein gewöhnliches Zweirad be- 
nützen , dessen Lenkstange 
allerdings mit einem abnorm 
schweren Gepäckstücke be- 
lastet ist. 

In den Figuren 107 und 
Kg. los. 108 ist das Motorzweirad in 

Das Motorzweirad (Vorderansicht). Seiten- und Vorderansicht er- 
sichtlich gemacht. Die punk- 
tirten Partien der Zeichnung stellen die nicht modificirten 
Theile des Fahrrades dar, während die zum Zwecke des 
motorischen Betriebes neu hinzugekommenen Organe in 
kräftigen schwarzen Strichen hervorgehoben sind. 

Der nur ein wenig gegen die verticale Linie geneigte 
Motor ist ein Viertaetmotor mit Rippenkühlung. »Seine dem 
Luftzuge ausgesetzte Stellung vorne am Gouvernale erleich- 
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tcrt übrigens wesentlich die Kühlung. Die Zündung erfolgt 
durch ein Platinrohr, welches von einem Brenner in Weiss- 
glühhitze versetzt wird. Bei einer Anzahl von 1200 Touren in 
der Minute entwickelt dieser winzig kleine Motor 3 / 4 Pferde- 
kräftc und eine Schnelligkeit von ;*0 bis :3f> Kilometern in 
der Stunde. 

Was nun die übrigen Organe anbelangt, so bemerken 
wir zunächst unterhalb des horizontalen Rahmenrohres ein 
längliches Blechreservoir, welches für die Aufnahme von 
zwei Liter Benzin (genug für 210 Kilometer) eingerichtet 
ist. Dieser Behälter steht wieder in directem Zusammen- 
hange mit dem runden Carburator, an dessen Seite sich 
ein Entleerungshahn befindet. Um die Bildung des explo- 
siven Gemenges zu ermöglichen, ist ein kleines offenes 
Rohr an dem Carburator angebracht, durch welches die 
atmosphärische Luft, vom Kolben angesaugt, in den Innen- 
raum des Vergasers gelangt, wo sie sich mit den Benzin- 
gasen vermischt. 

Das Zuleitungsrohr, durch welches die Gase in den 
Cylinder strömen, kann mittelst eines Hahnes vom Fahrer 
mehr oder weniger gedrosselt, und hiedurch die jeweilig 
zur Explosion zu bringende Quantität des Gemenges ver- 
grössert oder verkleinert werden, welche Veränderungen 
natürlicherweise die Schnelligkeit der Fahrt wesentlich 
beeinflussen. 

Da in dem Carburator kaum gleich das richtige Ge- 
misch gebildet wird und eine Rectificirung desselben durch 
eine weitere Luftaufnahme jedenfalls nöthig erscheint, so 
ist, etwas vor der Drossel des Zuleitungsrohres, eine kleine, 
für den Lufteintritt bestimmte Rohrabzweigung eingefügt. 
Diese letztere kann nun durch einen links am Gouvernale 
befindlichen Hahn je nach Bedarf mehr oder weniger ge- 
öffnet und hiedurch das explosionsfähigste Gemenge her- 
gestellt werden. Die Anordnung dieses Hahnes, respee- 
tive des für seine Oeffnung bestimmten Hebels, ist ausser- 
ordentlich geschickt erdacht. Das Ende des letzteren ist 
durch eine Kette mit der Steuerungsstange des Auspuff- 
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vcntiles in der Weise verbunden, dass, sobald der Luft- 
zutritt zugemacht und hiedurch die Carburation verschlech- 
tert wird, das Auspuffventil sich nicht mehr schlicssen kann, 
und der Motor in Folge dessen sofort stehen bleibt. 

Der Brenner erhält seine Nahrung - aus einem zweiten 
Benzinreservoire, welches gleichzeitig den Kothschützer des 
Vorderrades bildet. Oben an diesem Reservoire ist eine 
durch ein Pneumatikventil verschlossene Oeffnung. Pumpt 
man nun hier mit einer Pneumatikpumpe eine entsprechende 
Quantität Luft ein, so entsteht genügend Druck, um das 
Benzin bis zum Brenner steigen zu lassen. 

Der Motor allein wiegt 10, sammt Nebenorganen 
14 Kilogramm. Der ganze Mechanismus macht das Fahr- 
rad um 28 Kilo schwerer. 

Die nicht zu unterschätzenden Vorzüge des Motor- 
zweirades bestehen darin, dass es wenig Raum beansprucht, 
daher leicht unterzubringen ist, dass seine Instandhaltung 
wenig Mühe verursacht, dass man mit ihm die schmälsten 
Wege befahren kann, und dass endlich — und das ist auch 
nicht zu verachten — die Betriebskosten als sehr niedrig 
zu bezeichnen sind. 
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IL Der Motor Paris-Singer. 

Der Motor Paris-Singer besteht aus einem mit Kühl- 
ringen versehenen vertiealen Cylinder (Fig. 10 ( J), in dessen 
Innerem ein sehr langer Kolben P auf- und abgeht. Die 
Wände des letzteren können, indem sie sich zwischen die 
Wände des Cylinders und ein grosses, pfropfenartig in 
denselben hineinragendes hohles Metallstück einschieben, 
bis zum höchsten Punkte des Cylinders gelangen. Im Mittel- 
punkte dieses grossen Metallpfropfens, welcher oben in die 
gusseiserne Cylinderwand eingeschraubt ist, befindet sich 
der Zünder /. 

Nehmen wir nun an, dass eine Quantität des 
explosiven Gemenges in dem hohlen Innenraume P des 
Kolbens eingeschlossen ist, so werden wir, wenn der 
letztere in die Höhe geht, bemerken, dass die Gase, welche 
nach keiner Seite hin entweichen können, zwischen dem 
Boden des aufsteigenden Kolbens und dem Boden des 
unbeweglichen Pfropfens comprimirt werden. 

Erreicht die Compressionsperiode ihr Ende, so lassen 
wir den elektrischen Funken überspringen, die Explosion 
erfolgt, und der Kolben w r ird gegen den unteren Theil 
des Cylinders zu hinabgestossen. 

Das Eigenthümliche dieser Erfindung besteht nun in 
der besonderen Art, in w r elcher die Zufuhr, sowie die 
Entleerung der Gase vorgenommen w ird. Der Constructeur 
dieses Motors hat zu diesem Behufe einfach nur die Kolben- 
wände mit zwei runden Oeff nungen versehen, von d enen jedoch 
nur die eine A auf unserer Zeichnung ersichtlich gemacht 
ist. In der Cylinderwand sind zwei Schlitze B D angebracht, 
von denen der eine mit dem Zufuhrrohre, der andere mit 
dem Abgasrohre in Verbindung steht. 

Dadurch, dass die entsprechenden Ocffnungcn des 
Kolbens bald bei dem einen, bald bei dem anderen 
Schlitze vorbeigeführt werden, kann das Gasgemenge in den 
Kolben, der hier auch gleichzeitig den Explosionsraum dar- 
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stellt, eingelassen und wieder aus demselben entfernt werden. 
Dieselben Oeffnungen sind aber während der Compressions- 
und Arbeitsperiode durch die Cylinderwände maskirt, indess 
sie zur Zeit der Ansaug- und Austrittsperiode sich den 
Schlitzen gegenüber befinden und auf diese Weise den 
Ein- und Austritt der Gase ermöglichen. 

Zu diesem Zwecke hat nun der Kolben eine doppelte 
Bewegung. Einerseits geht er in senkrechter Richtung, wie 
in jedem anderen Motor, auf und ab, um zu comprimiren 
und seine Arbeit zu verrichten, andererseits aber wird er, 
um die entsprechende Stellung seiner OefTnungen zu den 
Schlitzen herbeizuführen, um seine eigene Achse gedreht. 
Wir haben es also hier mit einem Motor ohne Ventile 
zu thun. 

* • 

Die Kurbelstange besteht aus zwei wesentlichen 
Theilen, deren einer ST die Drehung des Kolbens um 
seine eigene Achse bewirkt, während der andere M N, wie 
jede gewöhnliche Bleuel- oder Kurbelstange, den Hin- und 
Hergang des Kolbens in die rotirende Bewegung des 
Schwungrades umwandelt. Der Punkt R stellt den Mittel- 
punkt des letzteren dar. 

An dem Theile ST der Kurbelstange befindet sich 
ein Zahnrad T, welches in eine Anzahl concentrisch ange- 
ordneter Einschnitte, durch die es in eine bestimmte gleich- 
mässige Rotation versetzt wird, eingreift. Der Kolben, 
welcher mit diesem Theile solidarisch ist, dreht sich in 
Folge dessen gleichfalls immer in gleicher Geschwindigkeit 
um seine eigene Achse. 

Das Verhältniss des Zahnrades T zu den conccntrischen 
Einkerbungen, durch welche seine Bewegung bestimmt 
wird, ist derartig berechnet, dass auf eine Umdrehung des 
Schwungrades nur eine halbe Drehung des Kolbens entfallt, 
wodurch die vier Tacte eingehalten werden. 

Der zweite Theil der Kurbelstange MN verbleibt im 
Gegensatze zum ersten constant in einer dem Schwungrade 

Die AutomotiÜc. I !>'• 
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parallelen Ebene und ist einerseits mit seinem Nachbarn 
durch den Reifen J/, andererseits bei N mit dem Schwung- 
rade verbunden. Die Länge der Kurbel ist durch die 
Entfernung vom Mittelpunkte R zum Angriffspunkte N 
gegeben, während der von dem Kolben zurückgelegte Weg 
gleich ist zweimal R N. 

Man hat diesem Motor von dem ersten Tage seines 
Erscheinens an grosse Vorzüge, aber auch grosse Nachtheile 
zugesprochen. Das gänzliche Fehlen der Ventile, seine 
geringe Grösse, seine absolute Dichtigkeit gegen Staub und 
seine Schnelligkeit sind für ihn ins Treffen geführt worden. 

Dagegen ist auch sofort die grosse Schwierigkeit der 
Kühlung hervorgehoben worden. Man hat angeführt, dass 
der Cylinder, weil er mit Kühlringen umgeben ist, als die 
am stärksten abgekühlte Partie des Motors angesehen werden 
muss, dass aber gerade er diese Abkühlung nicht am 
notwendigsten braucht. 

Es wird vielmehr der Kolben, der hier auch gleichzeitig 
den Explosionsraum bildet, natürlicherweise einer weitaus 
grösseren Erhitzung, ausgesetzt sein, als der Cylinder im 
engeren Sinne des Wortes. Auf den Kolben unmittelbar 
wirkt aber keine Kühlvorrichtung. Er ist von der mit einer 
solchen versehenen Cylinderwand durch den, wenn auch 
minimalen, aber dennoch für sein Gleiten erforderlichen 
Zwischenraum, sowie durch eine dünne Oelschichte getrennt. 

Auch ein schlechter Nutzeffect wurde dem Motor 
Paris-Singer vorgeworfen. Man stellte die Behauptung auf, 
dass man durcli einen Kolben ohne Ringe keine genügende 
Compression erzielen könne, und dass, da ein Theil der 
angesaugten Gase beim Aufsteigen des Kolbens zwischen 
ihm und dem Cylinder entweiche, wegen zu schwacher 
Compression auch die Explosion nicht die entsprechende 
Wirkung hervorzurufen im Stande sei. 

Mit dem zuerst angeführten Einwände scheint es bis 
jetzt seine Richtigkeit zu haben. 

Was den zweiten Nachtheil anbelangt, so vertheidigen 
die Constructeure ihre Erfindung dadurch, dass sie behaupten, 
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man mache sich gewöhnlich überhaupt eine falsche Vor- 
stellung von den Vorbedingungen, von welchen eine gute 
Compression in einem Gasmotor abhängig sei. Dieselbe 
brauche keineswegs eine verhälinissmässig lange Dauer 
zu haben; noth wendig sei nur, dass sie in brüsker Weise 
erfolgt, damit durch sie die Gase die für eine kräftige 
Explosion erforderliche 
Temperaturhöhe erreichen. 

Der Lauf ihres Motors 
sei besonders schnell und 
daher der Druck des Kol- 
bens auf das Gemenge 
äusserst rapid. Die Gase 
hätten in Folge dessen gar 
keine Zeit, sich einen Aus- 
weg zwischen den Wänden 
des Kolbens und des Cy- 
linders zu suchen. 

Diese Argumente sind 
keineswegs ohneweiters zu 
widerlegen. Ks geht aus 
ihnen jedenfalls das Eine 
hervor, dass der in Frage 
stehende Motor bei grosser 
Schnelligkeit gute Resul- 
tate aufweisen kann. 

Gerade auf einem die- 
ser im vorigen Abschnitte 
beschriebenen Motoren 
habe ich das erstemal den 
Reclus - Zünder gesehen. 

Wegen seiner guten Eigenschaften kann ich es mir nicht 
versagen, seiner hier Erwähnung zu machen. 

Dieser Zünder hat vor Allem den grossen Vorzug, 
ungeheuer widerstandsfähig zu sein, und das ist wohl als 

iß* 




Fi*. 110. 
Der Keclus-Zünder. 

A Ztindiingskcgcl aus reinem Nickel : H l'orzellan- 
stück, in welches der Kegel eingesetzt ist; 
C gebrannter, besonders isolirender Cement ; 
/' nach aussen ragender l'orzellantbeil ; R Spitze 
aus reinem Nickel; Stahlhülse, versehen mit 
einer sechseckigen Schraube, welche in den L'y- 
linderkopf eingeschraubt wird (für iJion-Motorcn 
eingerichtet!; C Draht mit Contact für die vom 
Induclionsapparat kommende Leitung: // Con- 
tactschraubc. 
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eine der hervorragendsten Qualitäten eines Zünders anzu- 
sehen. Er ist so massiv und stark, dass man unwillkürlich 
Zweifel hegt, ob es möglich wäre, ihn mit einem kräftigen 
Fusstritte zu zerbrechen. 

Er ist aber noch weiter hervorzuheben, dass das regel- 
mässige Ueberspringen der Funken durch ihn weitaus 
mehr gesichert erscheint, als bei den gewöhnlichen, mit 
zwei Drahtstiften versehenem Zündern, da die Entfernung 
zwischen den beiden Metallspitzen, welche besonders 
stark sind, hier in viel geringerem Masse Veränderungen 
ausgesetzt ist. In der That kommt es vor, dass die ge- 
wöhnlichen Drahtspitzen, wenn sie auch bei Beginn einer 
Fahrt vollkommen auf die richtige Entfernung voneinander 
eingestellt waren, in Folge der durch die Explosionen ent- 
wickelten Hitze, und zwar unregelmässig, ausgedehnt werden. 
So kann es leicht geschehen, dass schon nach einer halb- 
stündigen Fahrt die Zündung nicht mehr gut funetionirt, 
und der Motor daher schlechter arbeitet, was umso un- 
angenehmer ist, als sich ein derartiger Defect zumeist 
schwer constatiren lässt, und man oft lange vergeblich 
suchen muss, bis man die wirkliche Ursache entdeckt. 

Beim Reclus-Zünder mit seinem starken Kegel und 
seiner kräftigen Spitze aus Nickel ist eine derartige Dila- 
tation und eine damit zusammenhängende Betriebsstörung 
weit weniger zu befürchten, und ist daher dessen Ver- 
wendung wärmstens anzuempfehlen. 
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III. Voiturette, mit dem Antriebe und der Steuerung 
im Vordergestelle vereinigt. 

Das schwierige Problem der Vereinigung" des An- 
triebes und der Steuerung im Vordergestelle, ein Problem 
von weitgehendster Bedeutung, ist in der glücklichsten 
Weise von de Riancey gelöst worden. Es ist hier nicht 
der Ort, uns über die grossen Vortheile auszubreiten, 




Fig. in. 

Die Voiturette H. de Riancey. 



welche eine Automobil-Construction besitzt, deren Steue- 
rungsräder auch gleichzeitig die Antriebsräder bilden, und 
können wir uns darum auch nicht in die Details der geist- 
reichen Anordnung dieser Voiturette einlassen. 

Dieser kleine, von de Riancey gebaute Wagen, welcher 
nicht mehr als 230 Kilogramm wiegt, weist in grossen 
Zügen nachstehende Eigentümlichkeiten auf : 

Der ganze Mechanismus ist in einem auf dem Vorder- 
gestelle befindlichen, vollkommen dichten Gehäuse ent- 
halten, durch welches sowohl eine Sicherung aller Theile 
gegen Staub und Schmutz, als auch eine ausgezeichnete 
Schmierung, selbst der geringsten Organe, erzielt wird. 
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Die Folge dieser Anordnung" ist, dass das Hinter- 
gestell nur dem Wagenkasten als Stütze zu dienen hat, 
und dass der letztere sich daher nicht, wie bei anderen 
automobilen Fahrzeugen, den durch die Rahmenconstruc- 
tion der Maschine gebotenen Formen anzupassen braucht. 
Wir haben es hier eigentlich mit einem Wagen zu thun, 
vor welchem der Motor wie ein Pferd angespannt ist. 
Welche Wagenform immer uns genehm ist, kann durch 
einfaches Anhängen des Hintergestelles an den Drehzapfen 
der Steuerung in Verwendung gebracht werden. Ausserdem 
aber gestattet diese Befestigungsart dem Wagen, bis 
zu einem gewissen Grade, auch seitliche Bewegungen, 
wenn solche durch die Unebenheiten der Strasse hervor- 
gerufen werden, unabhängig vom Vordergestelle auszu- 
führen, wodurch unter allen Verhältnissen die vier Wagen- 
räder den .Boden berühren und daher die Insassen nicht 
auch die Erschütterungen und Schwankungen des Vorder- 
gestelles mitempfinden. 

Weiters besteht eine grosse Vereinfachung des Mecha- 
nismus darin, dass der Motor direct, ohne eine Trans- 
mission, durch Riemen oder Frictionsconusse, mittelst Zahn- 
radübersetzungen, durch welche auch die verschiedenen 
Geschwindigkeiten erzeugt werden, auf die Wagenräder 
einwirkt. Die Ausschaltung erfolgt darum nicht minder 
progressiv durch Vermittlung zweier aufeinander reibender 
Metallbänder. 

Der eine horizontale Hebel, welcher in Fig. 111 gut 
ersichtlich gemacht ist, dient gleichzeitig für die Steuerung, 
die Ein- und Ausschaltung, die Veränderung der Geschwin- 
digkeit und für die Bremse. 

Die einfache Umstellung des Handgriffes nach ver- 
schiedenen Richtungen beeinfhisst die Functionen der 
betreffenden Organe. Um aber Irrungen zu verhüten, 
ist der Hebel noch mit einer Art Blocksystem versehen, 
welches verhindert, dass man ohne vorhergegangene Aus- 
schaltung von einer Geschwindigkeit auf eine andere über- 
gehen kann. 
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Die zwei Bremsen sind auf einer eigenen Felge installirt, 
welche unmittelbar neben den Pneumatiks auf der Innen- 
seite der Räder angebracht ist. 

Die eine von ihnen ist durch den Hebel in Action 
zu setzen und wirkt auf den äusseren Umfang der Felge, 
während die andere mit einem Fusshebel angezogen und 
an die Innenseite der Felge angepresst wird. Durch diese 
Doppelbremse kann das Fahrzeug momentan angehalten 
werden. 

Wie wir bereits wissen, befindet sich der horizontale, 
zweicylindrige Motor ganz vorne, und erfolgt die Kühlung 
durch Kühlringe. Xach Wunsch der Käufer kann der 
Wagen mit elektrischer oder mit Glührohrzündung aus- 
gestattet werden. 

Ich habe besonderes Gewicht darauf gelegt, die Auf- 
merksamkeit auf diesen hübschen Miniaturwagen zu lenken, 
da derselbe auf einer sehr gesunden Grundidee aufgebaut 
ist und, was die Combination seiner Organe anbelangt, aut 
Originalität Anspruch machen kann. Nur zu selten begegnet 
man Leute, welche ihren Weg abseits der allgemein be- 
tretenen Pfade einschlagen, aber wenn man sie begegnet, so 
soll man nicht versäumen, den Hut vor ihnen abzunehmen. 
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\ ie Motocycles bilden unter den leich- 
teren Typen von Motorfahrzeugen 
^ diejenige Form, welche mit dem 
Fahrrade am nächsten verwandt ist. 
Abgesehen davon, dass sie, was ihre 
Construction anbelangt, sehr viele 
Theile besitzen, welche direct, wenn 
auch in stärkeren Dimensionen, von dem 
Drei- und Zweirade herübergenommen 
worden sind, ist ihnen allen das wesentliche 
Merkmal eigen, dass sie durch den Pedal- 
antrieb nicht bloss in Bewegung gesetzt, sondern auch, 
wenn durch irgend einen Umstand der Motor arbeits- 
unfähig wird, durch denselben in Gang erhalten werden 
können. Die menschliche Arbeit dient bei ihnen nicht 
bloss zur Unterstützung der motorischen Kraft, sondern 
bildet auch im Nothfalle den Ersatz derselben. Die Voi- 
turette Leon Bollee steht dem eigentlichen automobilen 
Wagen schon um einen Grad näher. Selbst zwar noch kein 
solcher im engeren Sinne des Wortes, besitzt sie unter 
Beibehaltung vieler für das Fahrrad und das Motocycle 
charakteristischer Theile doch schon eine so grosse Anzahl 
von Eigenschaften des Motorwagens, dass sie bereits der 
leichten Type desselben, der sogenannten Voiturette, 
zugezählt werden kann. 
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Dadurch, dass der Fahrer auf keine Weise mehr den 
Motor durch seine eigene Kraft zu unterstützen Gelegen- 
heit hat, musste die Construction dieser Voiturette auf 
einer ganz anderen Basis aufgebaut werden. An Stelle 
eines Motors, dessen Lauf fortwährend verändert werden 
kann und verändert werden muss, weil er mit dem Drei- 
rade, dessen jeweilige Geschwindigkeit von dem Terrain und 
anderen Umständen abhängt, unzertrennlich zu einem 
Ganzen vereinigt ist, an Stelle dieses Motors, dessen Touren- 
anzahl daher durch die zu überwindenden Widerstände 
bestimmt wird, finden wir jetzt einen Motor, welcher durch 
einen automatischen Regulator stets in einem und demselben 
von vorneherein normirten Tempo läuft. 

Dieser letztere liefert, vorausgesetzt dass eine gleich- 
massige Vergasung und Zuführung des nöthigen Schmier- 
materiales erfolgt, stets dieselbe Arbeit, ob sie nun im 
Falle einer Steigung in der Form erhöhter Kraftleistung, 
oder in der Ebene und bei Gefälle in der Form von Schnellig- 
keit zur Geltung kommt. Aus diesem Grundprincipe der 
uns jetzt vorliegenden neuen Type sind nun nachstehende 
Schlussfolgerungen zu ziehen. Da der Motor immer die 
gleiche Tourenanzahl entwickelt, so wären wir nicht in 
der Lage, die Schnelligkeit des Fahrzeuges zu modificiren, 
wenn dasselbe mit dem Motor in unlöslicher Weise durch 
ein Zahnradgetriebe verbunden, und eine Ausschaltung des 
Motors unmöglich wäre. Ks ist daher eine Vorrichtung, 
durch welche eine Veränderung der Geschwindigkeiten 
durch verschieden grosse Demultiplicationen, in diesem 
Falle Zahnräder, bewirkt wird, unerlässlich. Auf diese 
Weise ist es dem Fahrer ermöglicht, ohne dass die Touren- 
anzahl des Motors irgend wie tangirt zu werden braucht, 
durch Einschaltung eines der drei auf der Hauptwelle 
befestigten Zahnräder von ungleicher Grösse das Fahrzeug 
in drei verschiedenen Geschwindigkeiten (beispielsweise 
8, 16, 24 Kilometer pro Stunde) laufen zu lassen. 

Wir haben es in Folge dessen nicht mehr nöthig, 
angenommen, dass dies trotz des Regulators möglich wäre, 
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die Tourenanzahl des Motors behufs Erreichung grösserer 
Geschwindigkeiten, z. B. durch Vorzündung, zu erhöhen, 
da es zu diesem Zwecke genügt, ein grösseres Antriebs- 
zahnrad einzuschalten. 

Wollte man den Lauf des Fahrzeuges über das durch 
die grössere Uebersetzung gegebene Mass hinaus durch 
Vermehrung der Tourenanzahl des Motors beschleunigen, 
so wäre dies nicht sehr vortheilhaft für den letzteren. 
Wir haben diesbezüglich schon wiederholt darauf hin- 
gewiesen, dass die Bewegung des Motors auf eine voraus 
berechnete Tourenanzahl, dass die Schmier- und Kühl- 
vorrichtungen, ja sogar der Carburator im Vorhinein für eine 
ganz bestimmte Arbeitsleistung eingerichtet worden sind, 
und die Erhöhung derselben (ausnahmsweise hie und da in 
geringem Masse, wie wir später sehen werden, zulässig) 
ein sehr gefährliches Experiment ist, welches meistens von 
den übelsten Folgen begleitet zu sein pflegt. Aus diesem 
Grunde kann auch in dem vorliegenden Systeme von einer 
elektrischen Zündung abgesehen und die Glührohrzündung 
verwendet werden. 

Wenn wir endlich bedenken, dass der Motor der 
Leon Bolh'c'schen Voiturette meist 2, 3 auch 4 und mehr 
Pferdekräfte entwickelt, daher auch eine grössere Quan- 
tität Gas als der schwächere Dion-Motor ansaugt und 
comprimirt und deshalb seine Ingangsetzung mehr Mühe 
erfordert,*) so werden wir begreifen, dass die Notwen- 
digkeit, den Motor während der Fahrt oder bei kurzem 
Aufenthalte zum Stillstande zu bringen, unbedingt zu ver- 
meiden war. 

In der That hat auch der Erfinder seine Voiturette 
mit einem Systeme der Ein- und Ausschaltung versehen, 

*) Unter Mühe ist vor Allein dir Unbequemlichkeit zu verstehen, welche 
durch wiederholtes Absteigen vun der Voiturette, um den Motor anzukurbeln, 
entstehen würde, da der Motor eines Automobiles oder einer Voiturette nicht 
wie bei dem de Dion und Bouton'schcn Dreirade durch I'cdaltretcn in Gang 
gesetzt werden kann. Die körperliche Anstrengung jedoch ist in beiden Fällen 
nicht allzu bedeutend. 
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welches als eine der glücklichsten Lösungen dieser Frage 
betrachtet werden kann. Die näheren Details dieser Vor- 
richtung werden wir im Laufe der folgenden Capitel einer 
gründlichen Erörterung unterziehen. 

Das Eine ist jedoch jetzt schon festzuhalten, dass wir 
es hier mit einem Motor zu thun haben, welcher mit der 
gleichen Tourenanzahl nicht bloss bei den verschiedenen, 
durch die Uebersetzungsänderungen hervorgerufenen Ge- 
schwindigkeiten läuft, sondern auch seine normale Thätig- 
keit fortsetzen kann, wenn das Fahrzeug durch die Aus- 
schaltungsvorrichtung ganz angehalten wird. 

Wir glauben, dass die obige allgemeine Besprechung 
der Principien, welche der von uns jetzt in Behandlung 
gezogenen Automobiltype zu Grunde liegen, nicht erman- 
geln wird, zum Verständnisse der einzelnen Theile, welche 
wir jetzt betrachten wollen, beizutragen. 
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I. Die Einrichtungen der Voiturette Leon Bollee im 

Allgemeinen. 

Die Voiturette ist, da sie nur drei Räder besitzt, 
eigentlich ein Dreirad, aber sozusagen ein verkehrtes 
Dreirad, indem sich rückwärts nur ein Rad, und zwar das 
Antriebsrad befindet, während das Vordergestell, welches 
zur Steuerung dient, zweirädrig ist. Der Länge nach 
misst das Fahrzeug 2 Meter 50, und die Spurweite der 
Vorderräder gestattet die Durchfahrt durch eine 1 Meter 
20 breite Thüre. Vollkommen marschbereit beträgt sein 
Gewicht ungefähr 11X) Kilo. Ausser dem Fahrer haben 
auf der Voiturette 1, 2 ja selbst 3 Personen oder Gepäck 
im Gewichte von 2 Personen Platz. Das Reservoir fasst 
genügend Benzin für 120 Kilometer. 

Man sieht, die Voiturette Leon Bollee ist äusserst 
handlich, nimmt wenig Raum ein und entspricht doch allen 
Anforderungen, welche an ein derartiges Fahrzeug gestellt 
werden können. 

Ihre Schnelligkeit ist so allgemein bekannt, dass sie 
nicht besonders hervorgehoben werden braucht. Nach 
einem vielversprechenden Start in dem Rennen Paris — 
Marseille, in welchem sie jedoch durch ein Ungewitter, 
vielleicht auch durch einen verunglückten Versuch mit 
einer elektrischen Zündung ausser Gefecht gesetzt wurde, 
gewann sie alle englischen Rennen, an welchen sie theil- 
nahm. Ausserdem ging sie im Jahre 1897 aus den zwei 
Rennen Paris — Dieppe und Paris — Trouville sowie im 
Jahre 1 8« »8 aus dem Kriterium der Motocycles etc. als 
Siegerin hervor. 

Ihre Schnelligkeit hat offenbar in der Einfachheit 
der Organe und der fahrradähnlichen Bauart ihre Ursache. 
Man möchte fast sagen, dass in ihr die Eigenschaften eines 
grossen Automobilwagens mit dem Rahmenbau und der 
Gliederung eines Fahrrades vereinigt sind, und bildet sie 
in Folge dessen eine Classe für sich. Der Rahmenbau besteht 
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aus gezogenen Rohren, auf welchen die übrigen Organe 
an Eisenbändern und Bügeln aufmontirt sind. Die Räder, 
welche mit Tangentspeichen und Pneumatiks versehen sind, 
laufen auf Kugellagern. 

Auch die übrige Construction dieses Vehikels erinnert 
keineswegs an die Form eines grossen Wagens. Der grösste 
Theil des Mechanismus ist in einem sehr geschickt ange- 
ordneten Gehäuse aus Eisenblech eingeschlossen, auf welch' 
letzterem sich zwei auf Federn aufgepolsterte und mit 
Rücklehnen versehene Sitzplätze befinden. Dieselben sind 
nun in der Weise hintereinander angebracht, dass der vorne 
sitzenden Person keine andere Aufgabe zufällt, als sich 
ruhig zu verhalten und die Reize der durchfahrenen Gegend 
zu bewundern oder, wenn es zufallig eine Dame ist, sich 
selbst bewundern zu lassen, während der rückwärtige Sitz 
für den Eenker des Wagens bestimmt ist. 

Wir wollen nun vor allen Dingen zusammen eine 
zweisitzige Voiturette Bollee oberflächlich von jeder Seite 
betrachten. 

Die am Anfange dieses Capitels befindlichen Figuren 
112 und 113, von denen die eine die rechte, die andere die 
linke Seitenansicht des Fahrzeuges darstellt, werden uns 
hiebei zustatten kommen. 

Schon auf den ersten Blick ist es ersichtlich, dass 
man die einzelnen Organe in Bezug auf ihre locale An- 
ordnung in drei Hauptgruppen theilen kann, und zwar 1. das 
Vordergestell, welches zur Lenkung dient. Die zwei vorderen 
Räder folgen der Richtung, welche der Fahrer ihnen mittelst 
eines horizontalen, mit der rechten Hand zu dirigirenden 
Steuerrades gibt; 2. der im Centrum des Fahrzeuges 
befindliche Mechanismus, welchem die Functionen der 
Kraftübertragung und der Veränderung der Geschwindig- 
keit zufallen. Oberhalb dieser Organe sehen wir den Sitz 
des Fahrers, welcher mittelst eines einzigen von der linken 
Hand geführten Hebels alle diese Functionen beherrscht 

Die Automobile. I. 17 
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und im Bedarfsfalle mit dem rechten Fusse eine auf das 
Schwungrad wirkende Bremsvorrichtung in Action setzen 
kann. Endlich 3. das Hintergestell mit dem Motor und 
allen seinen Nebenorganen links und dem Benzinreservoire 
rechts. Von diesem aus geht eine Rohrleitung zu dem auf 
der linken Seite angebrachten Carburator. 

Diese drei Gruppen sind genau von einander geschieden, 
was aus dem Studium der Details, an welches wir nun- 
mehr herantreten, noch deutlicher ersichtlich sein wird. 

* * 

Bevor wir jedoch an die Behandlung der einzelnen 
Theile schreiten, wollen wir noch erwähnen, dass wir es 
hier mit einigen uns noch neuen Organen zu thun haben ; 
dieselben sind: 1. ein horizontaler, mit einem Regulator 
versehener Motor; 2. eine Combination von Zahnrädern 
und einem Riemen, welche zur Uebertragung der Kraft 
dienen ; 3. ein Zerstäubungscarburator, der nicht zugleich 
Benzinreservoir ist; 4. die Glührohrzündung. 
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II. Die Anatomie der Bollee-Voiturette. 

Entfernen wir zunächst die Polster von ihrem Platze 
auf dem Kasten, welcher die maschinellen Theile vor 
Staub und Koth zu schützen bestimmt ist. Schrauben wir 
hierauf den vorderen 
und den rückwärtigen 
Theil des Gehäuses 
ebenfalls ab, so können 
wir durch diese höchst 
einfache Manipulation 
in kürzester Zeit den 

Mechanismus bloss- 
legen. Die Fig. 114 
führt uns die gesammte 
Construction des Fahr- 
zeugfes von oben rück- 
wärts gesehen vor die 
Augen, und zwar be- 
findet sich in der Zeich- 
nung das Hintergestell 
zu uns, das Vorder- 
gestell von uns ab- 
gewendet. 

Das Gerippe be- 
steht, wie wir sehen, 
aus zwei langen parallel 
laufenden Stahlrohren, 
welche nach Art der 
Fahrradrohre, jedoch in stärkeren Dimensionen und mit 
grösserer Tragfähigkeit, hergestellt sind. Diese zwei Längs- 
rohre sind an ihrem vorderen Ende unter einem rechten 
Winkel durch ein langes Querrohr, welches über die Ver- 
bindungspunkte noch hinausgeht, rückwärts ebenso wie in 
der Mitte durch kleinere Rohre verbunden ; der ganze 
Rahmen besteht daher aus einem horizontalen Rechtecke, 

17* 
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welches durch unterhalb angebrachte Spannbalken ver- 
steift ist. 

Es ist eine Eigenthümlichkeit der Bollee'schen Voi- 
turette, dass alle ihre Organe direct ohne Federung" mittelst 
auf dem Rahmen angelötheter Bügel und Bänder so 
befestigt sind, dass man sie mit einem einfachen Universal - 
Schraubenschlüssel (Franzosen) auf und abmontiren kann. 

* 




Fig. Ii:.. 



Das Vordergestell dient zur Lenkung des Fahrzeuges, 
und erscheint in F'ig. 115 diese Anordnung deutlich dar- 
gestellt. 

Auf den beiden Enden des querliegenden Rahmen - 
theiles befinden sich in senkrechter Stellung die zwei 
Rohre C und D, welche dem Gabelrohre eines Fahrrades 
nachgebildet sind. Von diesen hat das rechte an seinem 
oberen Theile einen Kugelkopf, auf welchem, statt wie 
beim Fahrrade die Lenkstange, ein metallener, in der Mitte 
gegliederter Arm mit ellbogenartiger Bewegung montirt 
ist. Das äusserste Ende dieses Armes ist mit Zähnen ver- 
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sehen, welche mit einem kleinen Zahnrade in Verbindung 
stehen. Dieses auf einem horizontalen, von dem senkrechten 
Rohre D ausgehenden Rohre F befestigte Zahnrad steht 
mit dem über ihm befindlichen Steuerrade, welches, je 
nachdem es nach einer oder der anderen Richtung bewegt 
wird, die Zugstange nach vorne oder rückwärts verschiebt, 
in Verbindung. 

Das Rohr D, welches mit dem vorderen Theil des 
Armes ein Ganzes bildet, wird auf diese Weise durch die 
auf die Zahnstange übertragene Action des Steuerrades 
bald nach rechts, bald nach links gedreht und vermittelt 
diese Bewegung dem Vorderrade, da dieses wieder mit 
dem unteren Theile des Rohres D zusammenhängt und 
daher dem letzteren zu folgen gezwungen ist. Wenn wir 
somit das Steuerrad von links nach rechts drehen, so wird 
die Zahnstange nach rückwärts angezogen und das Rad in 
Folge dessen ebenfalls nach rechts gestellt, und umgekehrt 
nach links, wenn wir, durch die Drehung des Steuerrades von 
rechts nach links, die Zahnstange nach vorne zu verschieben. 

Die Drehungen des Steuerrades und des rechten 
vorderen Rades werden aber gleichzeitig durch eine Zug- 
stange auf das linke Vorderrad übertragen. Die kleinen 
Arme G und H, mit welchen diese Zugstange durch 
Zapfen verbunden sind, vermitteln die kleinste Abweichung 
des rechten vorderen Rades auf das linke und bewirken, 
dass beide Räder gleichzeitig jeder Bewegung des Steuer- 
rades folgen müssen. 

Diese Art der Steuerung ist einfach, sicher und voll- 
zieht sich ohne jede Anstrengung seitens des Fahrers. Das 
Vordergcstell ist durch dieselbe gegen das Seitwärtsgleiten 
selbst auf den glitschigsten Strassen geschützt, da sich 
beide Räder wechselseitig dadurch unterstützen, dass das 
Rutschen des einen meist durch die Adhäsion des anderen 
corrigirt wird. 

In den drei schematischen Figuren von Fig. 110 sehen 
wir sowohl die gerade Stellung der Vorderräder als auch 
ihre äusserste Drehung nach jeder Seite hin dargestellt. 
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Es ist empfehlenswert!!, bei der Betrachtung dieser drei 
Zeichnungen genau auf die verschiedenen Positionen zu 
achten, in welchen sich einerseits der mit dem Steuerrade 

durch die Zahnstange in 
Verbindungstehende Arm, 
andrerseits die zwei kleine- 
ren, an den Rädern selbst 
befestigten Hebeln und 
die sie verbindende, die 
Drehung eines Rades auf 
das andere vermittelnde 
Zugstange befinden, je 
nachdem die vorderen Rä- 
der gerade, nach rechts 
oder links verschoben 
werden. 



1> 





Das Hintergcstell der 
Leon Bollce'schen Voitu- 
rctte besteht aus dem 
rückwärtigen Rade und 
dem Motor mit seinen 
Nebenorganen. Wenn wir 
noch einmal die Fig. 114 
s=jp betrachten, so werden wir 
bereits im Grossen und 
Ganzen den Mechanismus 
dieses Wagentheiles ver- 
stehen. 

Rechts von dem Rah- 
men bei A befindet sich das 
Benzinreservoir. Die auf demselben befindliche, mit einem 
abschraubbaren Stöpsel geschlossene Oeffnung dient dazu, 
um mittelst eines Trichters das Benzin einzufüllen. 

Unterhalb des Reservoirs sehen wir an einem Rohre 
(\ welches um den rückwärtigen Theil des Fahrzeuges 




Fig. HO. 
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herumgeführt und durch zwei längliche Bandeisen fest- 
gehalten ist, einen Hahn B, der dazu dient, den Zu- 
fluss des Benzins vom Reservoire zum Carburator während 
eines längeren Aufenthaltes, wie z. B. in der Remise 
abzustellen, da es überflüssig, ja sogar gefahrlich wäre, 
dem Carburator, wenn der Motor nicht arbeitet, weiter 
Benzin zuzuführen. Abgesehen davon, dass möglicherweise 
durch eine Undichtigkeit das Benzin tropfenweise aus dem 
Carburator nutzlos entweichen könnte, wäre es auch möglich, 
dass ein durch zufallige Reibung eines genagelten Stiefels 
auf den Steinplatten des Bodens entstandener Funke, ein 
unvorsichtigerweise weggeworfenes Zündhölzchen, eine noch 
brennende Cigarette die auf dem Boden der Remise ver- 
breitete Flüssigkeit entzündet und einen fürchterlichen 
Brand verursacht. 

Da sich das Reservoir auf einem höheren Niveau als 
der Carburator befindet, wird der constante Zufluss des 
Benzins zu letzterem ermöglicht, und wir brauchen nur den 
Hahn B zu öffnen, um die Vergasung und die sich her- 
nach abspielenden Vorgänge herbeizuführen. 

Das Benzin wird im Carburator durch einen Schwimmer 
auf einem gleichmässigen Niveau erhalten und von dort, 
in Folge der Ansaugung des Kolbens, successive durch 
einen Zerstäubungsapparat geführt und mit atmosphärischer 
Luft gemischt. Hierauf gelangt das somit entstandene 
explosive Gemenge durch das Rohr E (Fig. 114) in den 
Explosionsraum, welcher sich unterhalb der Kappe F des 
Einlassventiles befindet. 

Das in den horizontalen, mit Kühlringen versehenen 
Cylinder G angesaugte Gasgemenge wird nach seiner 
Compression durch den zurückkommenden Kolben, nicht 
wie beim de Dion & Bouton'schen Dreirade durch einen 
elektrischen Funken, sondern durch die Berührung mit 
einem Platinrohre entzündet, welches von * einem gegen 
den Wind durch das perforirte Gehäuse N geschützten 
Brenner zum Glühen gebracht wird. Der Brenner aber 
wieder erhält sein Brennmaterial (Benzin) von einem kleinen 
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hinter dem Sitze des Fahrers (siehe Fig. 112 und 113) be- 
findlichen Reservoire durch Vermittlung des unterhalb des 
Rahmens geführten Rohres M. 

Nach erfolgter Explosion und Beendigung der Arbeits- 
periode (siehe theoretischer Theil, dritter Tact des Vier- 
taetmotors) werden die verbrannten Gase durch den Kolben 
wieder zurückgetrieben und strömen durch die OefFnung 
des Auspuffventiles (welches in Fig. 114 nicht sichtbar ist) 
in den Schalldämpfer K, aus welchem sie ins Freie ge- 
langen. Es sei schon jetzt im Vorbeigehen erwähnt, dass 
es hier das AuspufFventil ist, auf welches der Regulator 
einwirkt, wenn der Motor die normale Tourenzahl über- 
schreitet. Da im gegebenen Augenblicke die Oeffnung des 
Auspuffventiles und somit auch die nächste arbeitserzeu- 
gende Explosion verhindert wird, so kann nunmehr der 
Motor nur durch die im Schwungrade aufgestapelte Re- 
serve an Kraft im Gang erhalten werden. Er wird, weil 
diese Kraft in kurzer Zeit verbraucht ist, bald, wie man 
gewöhnlich zu sagen pflegt, langsamer laufen. 

Die Einwirkung der Kugeln des Regulators, welche 
in der Bollec'schen Voiturette innerhalb des Schwung- 
rades, rechts vom Motor, in der Nähe des Reservoirs A 
(in Fig. 114 nicht sichtbar) angebracht sind, auf das unter- 
halb F befindliche Auspuffventil wird durch Zugstangen, 
die wir später näher besprechen werden, vermittelt. Bei 
// sehen wir eine Schmierbüchse, welche dem Kolben das 
nöthige Gel zuführt. Triebstange und Kurbel des letzteren 
(hier nicht sichtbar) sind in einem gut gedichteten Gehäuse 
eingeschlossen, und wird das nöthige Schmiermateriel 
durch seine eigene Rotation auf sie geschleudert. 
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III. Die Kraftübertragung. 

Nehmen wir an, dass wir den Motor in Gang gesetzt 
haben, dass das Benzin dem Carburator regelmässig zu- 
geführt wird, dass eine Explosion nach der anderen erfolgt, 
dass das Schwungrad rotirt und im gegebenen Augen- 
blicke der Regulator seine Wirkung ausübt. Nichtsdesto- 
weniger sehen wir, dass das rückwärtige Antriebsrad noch 
immer nicht in Bewegung gesetzt wird; denn, wie wir aus 
dem vorhergehenden Capitel wissen, kann der Motor in 
unserem Falle ohne Einwirkung auf den Wagen arbeiten. 
Es handelt sich also darum, den letzteren mit dem Motor 
in eine solche Verbindung zu bringen, dass der Zweck 
des Fahrzeuges, die Fortbewegung, erreicht wird. 

Auf der Hauptwelle, welche von dem Motor durch 
Vermittlung der Triebstange und der Kurbel in Bewegung 
gesetzt wird, und an deren anderem Ende sich das Schwung- 
rad befindet, sind drei verschieden grosse Zahnräder der- 
artig verkeilt, dass sie sich mit derselben constant drehen. 

Parallel mit dieser Hauptwelle sehen wir in der 
Fig. 114, links oberhalb //, ein Stück der Neben welle, 
auf welcher drei ebenfalls ungleiche Zahnräder durch den 
Hebel L nach der Seite verschoben werden können. 
Weiter rechts sehen wir einen Theil einer Riemscheibe, 
welche auf der Nebenwelle so befestigt ist, dass sie weder 
nach rechts, noch nach links bewegt werden kann, jedoch 
mit derselben rotirt. Diese Riemscheibe ist und bleibt stets 
in derselben Stellung gegenüber einer zweiten grösseren 
Riemscheibe, welche in Fig. 114 zwischen dem Benzin- 
reservoir A und dem Antriebsrade, mit welchem sie ein 
Stück bildet, ersichtlich ist. 

Wir hatten natürlicherweise bei Inbetriebsetzung des 
Motors darauf zu achten, dass keines der sich mit der 
Hauptachse drehenden Zahnräder in Verbindung mit einem 
der drei Zahnräder der Nebenwelle stand. Die Nebenwelle 
ist bis jetzt in Folge dessen im Zustande der Ruhe ver- 
blieben. 
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Rücken wir nun die verschiebaren Zahnräder der 
Nebenwclle durch eine Drehung* des Hebels L in der 
Weise ein, dass eines derselben in das entsprechende Zahnrad 
der Hauptwelle eingreift, so wird sofort die Nebenwelle 
ebenfalls in Rotation versetzt; aber noch immer bleibt das 
Fahrzeug unbeweglich stehen. Erst wenn wir die kleine, 
auf der Nebenachse angebrachte Riemscheibe mit der 
grossen, auf dem Antriebsrade befindlichen Scheibe durch 
einen Riemen verbinden und den letzteren so anspannen, 
dass er nicht gleiten kann, wird das Antriebsrad und mit 
ihm das Vehikel selbst bewegt werden, und zwar umso 
schneller, je grösser die Zahnradübersetzung ist, die wir 
eingeschaltet haben. 

Bei diesem Systeme ist es dem Fahrer in die Hand 
gegeben, den Riemen durch Vermittlung des Hebels L 
mehr oder weniger anzuspannen. Der Hebel hat aber auch 
noch andere Functionen zu erfüllen, und wir können ihn 
wohl als, einen der am geschicktesten construirten Theile 
der Voiturette Bollee bezeichnen. Derselbe dient nämlich 
nicht bloss dazu, die drei Uebersetzungen, welche die 
verschiedenen Geschwindigkeiten erzeugen, einzurücken, 
sondern auch den Transmissionsriemen, durch Verschiebung 
des Antriebsrades, nach vorwärts oder rückwärts, zu lockern 
oder anzuspannen, wodurch die Ein- und Ausschaltung 
gleichzeitig mittelst des Zahnradgetriebes und des Riemens 
erfolgen kann. Ausserdem aber sind wir noch mittelst 
dieses Hebels im Stande, durch Andrücken der Riemscheibe 
des Antriebsrades auf eine auf dem Rahmen befestigte 
Bremsbacke, das Fahrzeug zu bremsen. 

Es ist der Mühe werth, sich sehr eingehend mit 
dem Hebel, welcher sich in der mittleren Gruppe des 
Transmissionsapparates befindet, zu befassen. Die Einfach- 
heit, die als eine der seltensten, aber auch wcrthvollsten 
Eigenschaften eines Organes betrachtet werden muss, 
welches dazu bestimmt ist, von unerfahrenen Händen 
behandelt zu werden, ist diesem Hebel im höchsten Masse 
zu eigen, da man durch seinen Gebrauch mit der linken 
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Hand allein die Veränderung der Geschwindigkeit, sowie 
die Ein- und Ausschaltung vornehmen und die Bremse ein- 
wirken lassen kann. 

Der Hebel ist derartig angeordnet, dass er sowohl nach 
vorne und rückwärts als auch nach der Seite zu beweglich 
ist. Um den Riemen anzuspannen und hierdurch die Ein- 
schaltung zu vollziehen, wird der Hebel nach vorne ver- 




Fig. 117. 

schoben. Stellt man ihn nach rückwärts (Stellung der Fig. 1 17), 
so lockert sich der Riemen und kommt auf die Gabel F, 
welche ihm als Unterlage dient, zu liegen. Ziehen wir den 
Hebel noch weiter gegen uns zu, so wird hiedurch das 
Antriebsrad noch mehr in der Richtung der Zahnräder 
nach vorne zu deplacirt. Durch diese Platzveränderung des 
Antriebsrades wird die grosse Riemscheibc T, welche 
auf demselben mittelst Eisenbändern in Gestalt eines V 
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befestigt ist, an einen auf dem Rahmen befestigten Brems- 
schuh A* angedrückt und eine Bremswirkung erzielt. AVenn 
auch der Motor weiter arbeitet, wenn auch ein Zahnrad 
der Neben welle noch mit einem solchen der Haupt welle 
in Contact ist, so wird das Antriebsrad dennoch durch 
den Bremsschuh in seinem Laufe aufgehalten, da der die 
Verbindung zwischen den zwei Riemscheiben P und T 
herstellende Riemen C gelockert und daher nicht im Stande 
ist, die Rotation des Vorgeleges auf das Antriebsrad zu 
übertragen. Die Bremse kann somit ungehindert ihre 
Wirkung ausüben und das Fahrzeug zum Stehen bringen. 

* 

* * 

AVir wollen nun daran gehen, zu beschreiben, in 
welcher Weise der Hebel die A'erschiebung des Hinter- 
rades bewirkt und durch welche Anordnung die Abände- 
rung der Stellung des letzteren selbst ermöglicht wird. 

Die Nebenachse, auf der, wie wir bereits wissen, sich 
die verstellbaren Zahnräder und die kleine Riemscheibe 
befinden, bildet durch ihre linksseitige A r erlängcrung den 
Stützpunkt des Hebels. Der untere Theil des Hebels hat 
die Form eines Ringes, welcher diese AVelle umgibt, und 
es ist begreiflicherweise höchst einfach, denselben um diese 
fixe Achse herum, welche quasi den Mittelpunkt eines 
Kreises bildet, dessen Radius durch den Hebel selbst dar- 
gestellt wird, zu drehen. Es bewirkt daher schon eine 
geringe A r erschiebung um dieses Centrum eine weitaus 
grössere Stellungsvcrändcrung der von demselben weiter 
entfernten Punkte des den Radius bildenden Hebels, und 
kann durch den letzteren auf diese AVeise die nöthige Ein- 
wirkung auf die betreffenden Theile des Mechanismus aus- 
geübt werden. 

Um nun die Handhabung des Hebels zu erleichtern 
und zu vermeiden, dass der Fahrer durch constanten Druck 
auf denselben den Transmissionsriemen in seiner Span- 
nung erhalten muss, wurde vom Frfinder auf dem Rahmen 
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ein gezahnter Sector S (Fig. 119) angebracht, in welchen 
drei kleine Zähne, die sich auf dem Hebel befinden, dort ein- 
greifen können, woselbst der letztere fixirt werden soll. 

Die Anordnung des Sectors erfordert aber selbstver- 
ständlich wieder die Anbringung eines neuen Gelenkes an 
dem unteren Theile des Hebels, denn wenn der letztere nur 
in einer mit dem Längsrohre des Rahmens parallelen Rich- 
tung verschoben werden 
könnte, so wäre es nicht 
möglich, die an demsel- 
ben befindlichen Zähne 
in die Einschnitte des 
Sectors eingreifen zu 
lassen oder sie aus den- 
selben wieder herauszu- 
ziehen. Um seine jewei- 
lige Stellung verändern 
und hiedurch die Ein- 
und Ausschaltung voll- 
ziehen zu können, müs- 
sen wir im Stande sein, 
den Hebel seitlich von 
dem Sector zu entfernen 
und ihn wieder an den- 
selben andrücken zu 
können, damit er an 
dem gewollten Punkte 
durch das Eingreifen der 
Zähne festgehalten wird. 
Wenn auch diese seitliche Verschiebung keineswegs 
besonders gross zu sein braucht, nachdem die Zähne nur 
einige Millimeter stark sind und nur so viel Raum er- 
forderlich ist, dass der Hebel sich dem Sector entlang hin- 
und herbewegen kann, so ist zur Ausführung dieses 
Manövers ein eigenes Gelenk erforderlich. 

Zu dem Zwecke ist der untere Theil des Hebels mit 
einem Bügel (siehe Fig. 119) versehen, welcher mittelst 

Digitized by Google 




Die Kraftübertragung. 



271 



eines Zapfens auf der die Nebenachse umgebenden Hülse 
hin- und herbewegt werden kann. Eine flache Feder <R 
drückt den Hebel constant gegen den Sector und veranlasst, 
dass die Zähne des Hebels immer mit denjenigen des 
Sectors in Verbindung sind. Man hat daher, um die Stellung 
des Hebels zu 'verändern, denselben zunächst behufs Aus- 
rückung seiner Zähne aus den Einschnitten des Sectors 
nach der Seite zu drücken, und kann dann, je nach Bedarf, 
die Bewegung nach vorne oder rückwärts ausführen, welche 
Manipulation keine grossen Schwierigkeiten verursacht, da 
die einzelnen Griffe nach einiger Uebung sich sehr präcise 
ausführen lassen. 

Haben wir die richtige Position des Hebels gefunden, 
so wird derselbe durch die vorhin erwähnte Feder wieder 
an den Sector angedrückt, so dass er, wenn der Fahrer 
den Handgriff auch loslässt, dennoch durch die Zähne an 
der gewünschten Stelle festgehalten wird. 

Die Uebertragung der Bewegungen des Hebels auf 
das Antriebsrad erfolgt in der einfachsten Weise. Auf 
der mit dem Hebel ein Ganzes bildenden, die Nebenachse 
umgebenden und sich auf derselben drehenden Hülse 
befindet sich ein Arm A (Fig. 119), welcher mittelst einer 
Zugstange mit einem zweiten Arm M (Fig. 117 und 120) 
in Verbindung steht, an dessen unterem Ende das Antriebs- 
rad montirt ist.*) 

Bevor wir weiter in die Details eingehen, müssen 
wir feststellen, dass der Hebel L und der Arm A derart 
auf ein und demselben Theile befestigt sind, dass jeder 
der beiden dieselben Bewegungen ausführt, d. h. dass, 
wenn wir L auch nur um ein Geringes verschieben, A in 
gleichem Verhältnisse seine Stellung verändert. Da aber 
weiter A mittelst einer Zugstange B (Fig. 117) mit dem 

*) Der in der Fig. 119 über der Zugstange befindliche, einem gebogenen 
Rauchfange gleichende Theil ist ein Schmicrapparat. Wir sehen ebenfalls in 
Fig. 117 noch zwei andere solche, während ein dritter in dieser Zeichnung nicht 
sichtbar ist. Alle vier dienen dazu, den Lagern der Haupt- und Nebenwelle 
den nöthigen Fettstoff zuzuführen. 
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langen Arme M des Antriebsrades in Verbindung 1 steht, 
so wird jede Bewegung 1 von A naturgemäss auf M über- 
tragen, daher wird jede Verschiebung des Hebels L die 
entsprechende Wirkung auf den Arm Af, welcher auf dem 
Hinterrade montirt ist, ausüben müssen. 

In der Fig. 117 befindet sich der Hebel in der Aus- 
schaltungsstellung, d. h. er ist nach hinten zu gerückt 
und in Folge dessen ist der Arm M ebenfalls nach rück- 
wärts zu verschoben. 




Fig 130. 



Da das Antriebsrad nicht direct auf dem Rahmen der 
Voiturette montirt ist, sondern, wie aus den Fig. 117, IIS, 
120 hervorgeht, seine Achse sich unterhalb der Rahmen- 
rohre befindet, so kann es den ihm durch den Hebel L 
übertragenen Bewegungen folgen. Zu diesem Zwecke ruht 
die Hinterradachsc links in dem unteren Endtheile des 
grossen Hebels M, rechts in dem des kleinen Hebels m 
(1 ig. 120), deren Drehpunkte sich oberhalb der Rahmenrohre, 
und zwar dort befinden, wo wir auf der Zeichnung die 
Köpfe der ihre Stützpunkte bildenden Bolzen wahrnehmen. 
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Das Antriebsrad hangt daher an den Endpunkten 
dieser Hebel, und zwar ist der linksseitige Hebel zweiarmig. 
Den längeren Arm, welcher mit M bezeichnet ist, sehen 
wir auf der Zeichnung oberhalb des fixen Drehpunktes, 
während der kürzere Arm sich unterhalb desselben befindet. 
Der rechtsseitige Hebel besteht nur aus einem Arm m, 
da das Vorhandensein des längeren Armes daselbst aus 
dem Grunde unnöthig ist, weil sich AI und m ohnehin nur 
in paralleler Richtung verschieben können. 

Rufen wir uns nun die bekannte Thatsache ins Ge- 
dächtniss, dass, wenn ein zweiarmiger Hebel um einen 
fixen Drehpunkt bewegt wird, die beiden Arme ihre Stel- 
lung in entgegengesetzter Richtung verändern. Wenn 
der eine Hebelarm beispielsweise nach rechts zu ver- 
schoben wird, so muss der andere notwendigerweise 
seine Stellung nach links verändern, und umgekehrt. Dieser 
Umstand liefert uns die Erklärung des im ersten Augen- 
blicke seltsam erscheinenden und doch ganz natürlichen 
Vorganges, durch welchen das Antriebsrad von rückwärts 
nach vorne zu gezogen wird, wenn wir den Handhebel 
nach rückwärts zu verschieben (Ausschaltung), und die 
umgekehrte Bewegung macht, wenn wir den letzteren 
nach vorne stossen (Einschaltung). 

In der That ist ja auch das Hinterrad, wie wir soeben 
gesehen haben, auf dem kürzeren Arme eines zweiarmigen 
Hebels, dessen längerer Arm von uns je nach Bedarf ver- 
schoben wird, montirt und wird in Folge dessen in dem 
der Bewegung unserer Hand entgegengesetzten Sinne 
verschoben. 

Es liegt übrigens hierin nichts Verwirrendes für den 
Fahrer. Gibt es uns doch das instinetive Gefühl ein, den 
Handhebel, so wie die die Zügel beim Lenken eines mit 
Pferden bespannten Fahrzeuges haltende Hand zur Vor- 
wärtsfahrt nach vorne, zum Anhalten nach rückwärts zu 
führen. 

Die Automobil«. I. 1Ä 
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Der Führungshebel der Voiturette Bollee hat den 
ausserordentlichen Vortheil, dass es durch ihn dem Fahrer 
in die Hand gegeben ist, den Riemen in jene Spannung 
zu versetzen, welche er für eine bestimmte Kraftleistung 
für passend erachtet. Beim Anfahren auf weichem oder 
bergigem Terrain wäre die von dem Motor verlangte 
Arbeitsleistung vielleicht für denselben zu gross, wenn die 
Einschaltung, wie bei vielen anderen Systemen, auf ein- 
mal und nicht progressiv' vollzogen würde, und glauben 
wir, dass die Ansicht vieler Constructeure, welche behaupten, 
dass die Einschaltung ganz oder gar nicht erfolgen soll, 
nicht als richtig zu betrachten sei. 

In unserem P'alle werden wir daher, wenn es den 
Anschein hat, dass der Motor nicht im Stande ist, einen vor- 
handenen Widerstand irgend welcher Art zu überwinden, 
den Hebel ein wenig zurückführen und durch die Lockerung 
des Riemens erreichen, dass der Motor seine bereits ab- 
nehmende Tourenanzahl neuerdings auf die normale Höhe 
bringt. Drückt man nun den Hebel sachte und langsam 
nach vorwärts, so spannt sich zunächst der Riemen nur um 
ein Geringes und schleift während zwei oder drei Touren 
etwas auf den Riemscheiben. Wenn es überhaupt möglich 
ist, so werden wir nur dadurch anfahren und uns aus 
der schwierigen Situation ziehen können, 'dass die Kraft 
successive zur Einwirkung gelangt und die Ueberanstren- 
gung des Motors, welche ihn leicht zum Stehenbleiben 
bringt, vermieden wird. Andererseits können wir auch 
durch die Regulirung der Riemenspannung die Arbeit des 
Motors bei schneller Fahrt erleichtern. Nehmen wir an, 
dass wir in der Ebene oder bei einem minimalen Gefalle 
auf ausgezeichneter Strasse in schnellem Tempo fahren: 
die Widerstände, welche das Fahrzeug findet, sind un- 
bedeutend. Wir können daher den Riemen um ein Ge- 
ringes nachlassen, und seine Reibung wird hiedurch 
vermindert. Der Motor wird leichter arbeiten, und wir 
sind im Stande, noch schneller vorwärts zu kommen als 
vorher. 
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Ks verlangt daher die Handhabung- des Führungs- 
hebels ein eingehendes Studium, welchem jeder Besitzer 
einer Voiturette Bolh'e mit grösstem Eifer obliegen sollte, 
da die geschickte Benützung dieses Organes eine bedeutend 
erhöhte Leistungsfähigkeit des Fahrzeuges ergibt. 



* 

* * 



Die Functionen des Handhebels in der 
bestehen aber nicht bloss darin, dass einer- 
seits durch seine Vermittlung die Kraft- 
übertragung vom Motor auf das Antriebs- 
rad bewerkstelligt, andererseits durch 
Nachlassen des Riemens die Ausschaltung 
vollzogen und eine Bremswirkung erzielt 
wird, sondern es fällt ihm noch weiters 
die wichtige Aufgabe zu, die Geschwindig- 
keiten des Fahrzeuges dem jeweiligen 
Bedürfnisse entsprechend zu modificiren. 
Dies geschieht nun dadurch, dass jeweilig 
ein grösseres oder kleineres, auf der 
Hauptwelle des Motors verkeiltes Zahn- 
rad mit dem correspondirenden kleineren 
oder grösseren, auf der Nebenwelle (Vor- 
gelegswelle) befindlichen Zahnrade in 
Verbindung gebracht wird, wodurch wir 
diejenige der drei Geschwindigkeiten er- 
zielen, welche gerade dem Grössen- 
verhältnisse der in Action gesetzten 
Zahnräder entspricht. 

Während der Handhebel für die 
Ein- und Ausschaltung sowie für die 
Bremse parallel mit dem Längsrohr des 
Rahmens verschoben wird, erreichen wir 
die Veränderung der Geschwindigkeit 
durch Drehung desselben um seine 
eigene Achse. 



Voiturette Bollee 




Fi K . 121. 
Schematiche Dar- 
stellung. 

18» 
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Der Handhebel besteht aus einem Rohre, in welchem 
sich eine Achse befindet, deren oberer Endpunkt durch 
den Handgriff P (Fig. 121) gebildet wird, indess auf ihrem 
unteren Ende ein kleines Zahnrad verkeilt ist. Handgriff, 
Achse und dieses Zahnrad stellen ein unzertrennliches Ganzes 
dar, und verursacht daher die Drehung des Handgriffes 
die gleiche Bewegung des unten befindlichen Zahnrades. 

In dem oberen Theile des Hebelrohres sehen wir 
drei Einschnitte a, ö, c, in welche ein unterhalb des eigent- 
lichen Handgriffes befindlicher Vorsprung E hineinpasst 
und uns gestattet, denselben in einer der drei durch die 
Einschnitte gegebenen Stellungen festzuhalten. 

'Um den Vorsprung des Handhebels von einem dieser 
Einschnitte in einen anderen zu überführen und hiedurch 
ein Zahnradpaar ein- und ein anderes auszuschalten, haben 
wir den Handgriff nur ein wenig in die Höhe zu ziehen 
und ihn in die dem nächsten Einschnitte entsprechende 
Position zu bringen. Hierauf lassen wir durch einen Druck 
nach abwärts den Vorsprung in den der neugewählten 
Zahnradübersetzung entsprechenden Einschnitt eingreifen 
und erhalten dadurch die von uns gewünschte Geschwin- 
digkeit des Fahrzeuges. 

Wir haben bereits gesehen, dass die Hauptwelle des 
Motors (in directer Verbindung mit dem Kurbelantriebe) 
keine seitliche Verschiebung gestattet, sondern nur mit 
den auf ihr festgekeilten oder festgelötheten Zahnrädern 
um ihre eigene Achse rotiren kann. Die Nebenachse 
dagegen ist derart angeordnet, dass sie nicht bloss durch 
das Eingreifen eines der auf ihr befestigten Zahnräder in 
das correspondirende der Hauptwelle in Rotation versetzt 
wird, sondern dass ihre Position auch behufs Herstellung 
einer Verbindung zwischen einem oder dem anderen ihrer 
Zahnräder mit einem oder dem anderen Zahnrade der 
Hauptwelle verändert werden kann (Fig. 122). Da nun 
aber die Vorgelegswelle sich mit allen jenen Theilen, 
welche sich mit ihr drehen, in seitlicher Richtung ver- 
schieben lässt, so kann die ebenfalls auf ihr befindliche 
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Riemscheibe P aus dem Grunde nicht auf ihr fixirt sein, 
weil dieselbe selbstverständlich immer in der der grossen 
Riemscheibe des Antriebsrades genau gegenüberliegenden 
Stellung verbleiben muss und in Folge dessen die seit- 
lichen Platzveränderungen der Nebenwelle nicht mitmachen 
darf. Die Riemscheibe P ist daher nur lose auf der Neben- 




Kig. IS*. 

Tnin il'engrcnage mobile = Verstellbare Zahnradgarnitur. 



weile angebracht, und ist die seitliche Deplacirung der 
letzteren hiedurch möglich. Da jedoch die Riemscheibe 
dazu da ist, die Rotation der Welle auf das Antriebsrad 
zu übertragen, so muss eine Hinrichtung vorhanden sein, 
welche es ermöglicht, dass sie sich trotzdem mit der Welle 
drehen kann. Zu diesem Behufe befindet sich auf der 
Nebenwelle eine leistenförmige Erhöhung, welche sich in 
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der Nut, die in der Reibfläche der Riemscheibe ein- 
geschnitten ist, bewegt, und dadurch veranlasst, dass die 
letztere von der Welle in ihrer Rotation mitgenommen 
wird. Nachdem nun diese leistenformige Erhöhung soweit 
entlang der Welle läuft, dass ein Theil derselben immer 
in die Nut der Riemscheibe eingreift, so macht diese die 
Drehung der Welle unabhängig von deren seitlicher Ver- 
schiebung fortwährend mit. 

Die seitliche Verschiebung selbst ersehen wir am 
besten aus der schematischen Darstellung der Fig. 123. 
An dem linken Ende der Nebenwelle ist eine Zahnstange Q 
(Fig. 121) angebracht, welche mit dem unten an der 
Centraiachse des Handhebels befestigten kleinen Zahnrade 
in constanter Verbindung steht und daher jeder Bewegung 
desselben Folge leistet. Die Sache ist so einfach, dass sie 
keiner weiteren Erörterung bedarf. 

Greift nun das kleinste Zahnrad A (Fig. 122) der 
Hauptwellc in das grösste Zahnrad A' der Nebenwelle, so 
erhalten wir die kleinste Geschwindigkeit. Umgekehrt 
wird das schnellste Tempo erreicht, wenn wir das grösste 
Zahnrad C der Hauptwelle mit dem kleinsten Zahnrade C 
der Nebenwelle in Verbindung bringen, während die mittlere 
Geschwindigkeit auf einer Combination der Zahnräder B 
und B' beruht. 

Die drei Zahnradpaare entsprechen, wenn man die 
Tourenanzahl des Motors, die Durchmesser der beiden 
Riemscheiben und des Hinterrades mit in Rechnung zieht, 
den Geschwindigkeiten von 8, 10 und 24 Kilometern in der 
Stunde, Geschwindigkeiten, welche für den gewöhnlichen 
Gebrauch als vollkommen hinreichend angesehen werden 
können. Nichtsdestoweniger werden auf Verlangen von der 
Fabrik, welche Bollee-Voiturettcs erzeugt, Fahrzeuge ge- 
liefert, mit welchen man in Folge Vergrösserung der An- 
triebsriemscheibe oder Verkleinerung der Riemscheibe des 
Hinterrades 10, 20 und ;30 Kilometer per Stunde fahren 
kann. Mit dem einsitzigen Rennwagen sind sogar 12, 
24 und oG Kilometer in der Stunde zu machen, und ist 
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cs möglich, die Leistungen dieser Type unter Anwen- 
dung des Tourenbeschleunigungs-Apparates (Accelerateur), 
auf welchen wir später noch zurückkommen werden, bis 
über 50 Kilometer in der Stunde zu steigern. 

Das ganze Zahnradgetriebe ist in einem metallischen 
Gehäuse untergebracht und dadurch gegen Staub und 
Koth hermetisch verschlossen, was jedoch nicht hindert, 
dass man durch das Oeffnen eines am Gehäuse befindlichen 
Deckels leicht zu demselben gelangen kann. Es ist selbst- 
verständlich, dass durch diese Abschliessung nach aussen 
hin die constante Zuführung des Schmiermaterials bedeu- 
tend erleichtert ist. 




Wir wollen uns nun in Kürze noch einmal die drei 
Functionen des Handhebels mit ihrer praktischen Anwen- 
dung vor die Augen führen. 

Der Motor ist bereits in Gang gesetzt, der Wagen 
jedoch noch im Zustande der Ruhe. Der Fahrer ergreift 
den Handhebel und drückt ihn, nachdem er sich überzeugt 
hat, dass der auf demselben befindliche Zahn sich in dem 
Finschnitte für die kleinste (erste) Geschwindigkeit befindet, 
seitwärts von sich weg, um den Hebel aus den Zähnen des 
Sectors auszurücken; gleichzeitig schiebt er denselben, 
jedoch immer unter Druck nach aussen, nach vorne, um 
den Riemen anzuspannen. 

Sobald die nöthige Spannung erreicht ist und der 
Wagen anfährt, hört der Fahrer auf, den Hebel nach aussen 
zu drücken und lässt mit Hilfe des Gegendruckes der 
Feder die Zähne desselben in den Sector einschnappen, 
wodurch der Hebel in der gewünschten Stellung verbleibt. 

In der Regel soll man nur mit der kleinsten Ge- 
schwindigkeit anfahren; unerlässlich ist dies jedoch auf 
ansteigender Strasse oder auf weichem Boden, in welchem 
die Räder einsinken. Wollte man sich einfallen lassen, 
unter solchen Umständen gleich die mittlere oder grosse 
Geschwindigkeit einzuschalten, so würde hiedurch der 
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Motor weit über seine Kräfte beansprucht. Die unvermeid- 
liche Folge wäre, dass derselbe einfach versagen und stehen 
bleiben würde und der Fahrer das Vergnügen hätte, abzu- 
sitzen und ihn von Neuem anzukurbeln. Auf sehr gutem 
Terrain oder bei leichtem Gefalle kann man es riskiren, 
mit der zweiten, ja manchmal auch sogar mit der dritten 
Geschwindigkeit zu beginnen. Anfängern ist jedoch davon 
abzurathen, derartige Versuche zu machen. 

Was nun die Haltung des Hebels anbelangt, so soll 
der Handgriff mit voller Hand, die Finger nach unten, 
erfasst und an den Ballen angedrückt werden 
(Fig. 124). In dieser Stellung ist es am leich- 
testen, den Handgriff behufs Umstellung des 
Zahnes von einem Einschnitt in den anderen zu 
heben und ihn dabei von rechts nach links zu 
drehen, wodurch eine höhere Geschwindigkeit 
eingeschaltet wird. Mit diesem vom Turnen her 
bekannten Obergriff lässt sich auch die Bremse am besten 
durch Zurückschieben des Hebels anziehen. Für das Ueber- 
gehen von einer höheren Geschwindigkeit auf eine mindere 
eignet sich der Untergriff, d. h. jene Stellung der Hand, in 
welcher die Nägel sich oben befinden, besser 
(Fig. 125). Der Fahrer hat in diesem Falle, 
nachdem er den Handgriff, so weit es nöthig 
ist, freigegeben hat, die Hand von links nach 
rechts zu drehen, um den Zahn in den Ein- 
schnitt, welcher für die nächst kleinere Ge- 
schwindigkeit bestimmt ist, einzurücken. *' g 

Von der richtigen Stellung der Hand hängt daher 
die Sicherheit in der Ausführung der verschiedenen für 
die Steuerung nothwendigen Bewegungen ab. In richtiger 
Stellung ist es physisch unmöglich, dass man mit der Hand 
ein anderes Manöver als das gewollte ausführt. 

Bevor wir von einer Geschwindigkeit auf eine andere 
übergehen, ist es unumgänglich nothwendig, den Motor 
auszuschalten. Zu diesem Behufe müssen folgende Griffe 
ausgeführt werden: 1. Der Hebel wird vom Sector weg- 
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gedrückt. 2. Hierauf wird er unter seitwärtigem Drucke 
nach rückwärts gezogen. 3. Der Handgriff, noch immer 
unter Seitendruck, wird bis zu dem der gewollten Ge- 
schwindigkeit entsprechenden Einschnitte gedreht. 4. Der 
Hebel, auch jetzt noch unter Seitendruck, wird nach vorne 
geschoben. 5. Wird der Druck nachgelassen, um den Hebel 
in den Sector einschnappen zu lassen. 

So complicirt die Erklärung dieser verschiedenen 
Operationen erscheinen mag, so einfach ist ihre Ausführung 
in Wirklichkeit. Nach einigen Stunden praktischer Uebung 
manövrirt man schon ganz ohne jede Schwierigkeit mit 
dem Hebel, und bald wird seine Handhabung genau so 
instinetiv erfolgen, wie diejenige des Gouvernals durch 
den Radfahrer. 

Es erübrigt uns nur noch darauf aufmerksam zu machen, 
dass die Umschaltungen der Geschwindigkeiten schnell 
erfolgen müssen, damit die Zahnräder leicht, ohne den 
unangenehmen Lärm, welcher mit dem Hängenbleiben der- 
selben verbunden ist, ineinander greifen können, und dass 
man nicht von der kleinen gleich auf die grosse Geschwin- 
digkeit übergehen kann, ohne vorher die mittlere passirt 
zu haben. Mit einiger Uebung kann man jedoch auch diesen 
Uebergang schnell ausführen, da der kurze Aufenthalt, 
welcher zwischen den zwei extremen Geschwindigkeiten 
liegt, kaum zu bemerken ist. 
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IV. Der Motor. 

Der horizontale Motor der Voiturettc Bollee ist, wie 
bei den meisten übrigen automobilen Fahrzeugen, ein Vier- 
tactmotor. Wir wollen uns nun unter Benützung der 
schematischen Fig. 126 mit der Beschreibung seiner wesent- 
lichen Theile und Eigenschaften befassen. 

Das in dem Gasapparate, dessen Construction derjenigen 
eines Phönixcarburators der Firma Panhard & Levassoi 
nachgebildet ist, aus Luft und Benzindämpfen erzeugte, 
durch den Kolben angesaugte Gasgemisch gelangt durch 
das Einlass- oder Ansaugventil a in den Cylinder. Es 
besteht kein wesentlicher Unterschied zwischen diesem 
Ventil und demjenigen des de Dion'schen Motors, welches 
wir in den früheren Capiteln behandelt haben. Die 
Spiralfeder, welche gerade stark genug sein muss, um 
das während der Ansaugperiode geöffnete Ventil nach 
Beendigung derselben auf seinen Sitz zurückzuführen, ist 
gerade so wie in dem l 3 / 4 pferdekräftigen de Dion'schen 
Tricycle oberhalb des Ventils selbst angeordnet. Das 
Gasgemisch strömt also während der ganzen Ansaug- 
periode durch die OefFnung des Ansaugventiles in den 
Cylinder ein (1. Tact). Sobald der Kolben am Ende seiner 
Laufbahn angelangt ist, das Ansaugen somit aufgehört 
hat, wird durch die Federung das Einlassventil von selbst 
zugedrückt. Der Kolben drängt auf seinem Rückwege 
das im Cylinder eingeschlossene explosive Gas in den 
Compressorraum A, an dessen Ende sich ein durch den 
aussen befindlichen Brenner R in constanter Weissglüh- 
hitze erhaltenes Platinröhrchen befindet und comprimirt 
das Gas daselbst (2. Tact). Dieses Glührohr, welches aus 
Gründen, die wir später besprechen werden, nicht im 
Stande war, die Gase schon bei ihrem Eintreten in den 
Cylinder zu entzünden, verursacht nun, sobald ein Theil 
des Gemenges durch die Compression in seinen inneren 
Raum gedrängt wird, die Explosion, durch welche der 
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Kolben in heftiger Weise nach dem anderen Ende des 
Cylinders geschleudert wird (3. Tact. Arbeitsperiode). 

Achten wir bei dieser Gelegenheit auf die Richtung, 
in welcher die von der Kurbel direct angetriebene Welle 
des Motors rotirt, so wird es zunächst den Anschein haben, 
der Wagen müsse hiedurch nach rückwärts fahren. Be- 
denken wir aber, dass die Uebertragung dieser Bewegung 
auf das Fahrzeug durch Vermittlung eines Zahnradgetriebes 
erfolgt, und dass zwei an ihrer Stirnseite ineinander grei- 
fende Zahnräder sich immer in verkehrter Richtung drehen, 
so ist hiemit erklärt, warum, die Rotation der Welle 
des Motors immer sozusagen von vorne nach rückwärts 
stattfinden muss, wenn der Wagen sich von rückwärts 
nach vorne bewegen soll. 

Der Kolben ist nun heftig bis zu dem am vorderen 
Theile des Cylinders befindlichen Endpunkte seiner Lauf- 
bahn geschleudert worden und hat auf diese Weise durch 
hiezu bestimmte Organe den NutzefFect seiner Arbeit auf 
das Antriebsrad des Fahrzeuges übertragen. Auf dem 
Rückwege nach dem hinteren Theile des Cylinders treibt 
er die Verbrennungsproducte durch das gleichzeitig ge- 
öffnete Auspuffventil (4. Tact) aus dem Cylinder, welcher 
nunmehr frisches Gemenge ansaugen kann, hinaus. 

Das Auspuff ventil b, welches sich genau unterhalb 
des Einlassventiles befindet, wird nicht, wie dasjenige des 
de Dion'schen Motors, durch eine auf der Führungsstange 
befindliche starke Feder auf seinen Sitz zurückgeführt. 
Diese Führungsstange ruht auf einem kleinen Stossbalken, 
welcher während der Austrittsperiode durch Vermittlung 
eines in Fig. 120 ersichtlichen Gefüges von Hebeln und 
Verbindungsstangen durch den Motor selbst in Bewegung 
gesetzt wird. Wir werden, wenn wir uns später mit der 
Anordnung dieser Hebel und ihrer Verbindungsstange 
genauer befassen, sehen, dass dieselbe in Wirklichkeit 
weitaus einfacher ist, als es auf den ersten Blick erscheint. 

Die Bewegung dieser Hebel, welche bekanntlich nur 
während des 4. Tactes in Action zu treten haben, geschieht 
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durch den Motor in folgender Weise: Das kleinste der 
drei auf der Hauptwelle verkeilten, ungleich grossen Zahn- 
räder, welche die drei verschiedenen Geschwindigkeiten 
erzeugen (auf der Fig. 126 mit AT bezeichnet), greift in ein 
doppelt so grosses Zahnrad k, auf welchem ein Excenter 
befestigt ist. Es hat daher dieses kleine, auf der Haupt- 
welle befindliche Zahnrad, wohlgemerkt, zwei verschiedene 
Aufgaben zu erfüllen. Einerseits greift es mit seiner nach 
vorne zu gelegenen Seite, wenn es hiezu eingeschaltet 
wird, in das entsprechende Zahnrad der Nebenwelle und 
bringt hiedurch die kleinste Geschwindigkeit hervor. Nach 
rückwärts zu jedoch ist es in constanter Verbindung 
mit dem Zahnrade, auf welchem der Excenter angebracht 
ist. Seine beiden Functionen sind grundverschieden, nach- 
dem die eine nur zeitweilig beansprucht wird und nur 
das Fahrzeug im engeren Sinne angeht, die andere aber 
eine fortwährende ist und nur auf den Motor selbst Be- 
zug hat. 

Das mit dem Excenter versehene Zahnrad macht in 
Folge des Umstandes, dass es doppelt so gross ist wie 
das kleinere antreibende Zahnrad, in derselben Zeit nur 
eine halbe Tour, in welcher die Hauptwelle des Motors 
eine ganze absolvirt. Es dreht sich daher, während der 
Kolben die vier Tacte seines Hin- und Herganges aus- 
führt und die Hauptwelle zwei complete Touren macht, 
das Excenterrad nur einmal um seine eigene Achse.- In 
Folge dessen wird die Laufrolle des Excenters, welche mit 
dem die Eröffnung des Auspuffventiles verursachenden 
Hebel in Verbindung steht, nur während des 4. Tactes 
des Motors in eine Stellung verschoben, welche von 
der während der drei übrigen Tacte innegehabten ver- 
schieden ist. 

Sobald auf diese Weise das Auspuffventil aufgeschla- 
gen ist, strömen die verbrannten Gase durch das Rohr m 
in den Auspufftopf J/und ermöglichen hiedurch die Wieder- 
aufnahme der sieh stets wiederholenden Functionen des 
Motors. 
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Eine neuerliche Beschreibung des Kolbens dürfte 
wohl an dieser Stelle überflüssig" sein, da er sich nicht 
von denjenigen der von uns bereits beschriebenen Typen 
unterscheidet. Wir wollen jedoch bei dieser Gelegenheit 
erwähnen, dass er mit vier Kolbenringen versehen ist. 

Die Kurbel des Motors wird durch ein ambossförmiges 
Gegengewicht (Fig. 140), welches die von der grossen Ent- 
fernung zwischen Motor und Schwungrad (dieses befindet 
sich auf der anderen Seite des Fahrzeuges) herrührenden 
Rückschläge verhindert, in der richtigen Balance erhalten. 
Das ganze Kurbelgetriebe läuft in einem Oelbade inner- 
halb eines Gehäuses, an dessen oberem Theile sich eine 
durch eine bewegJiche Schubthüre verschliessbare Oeff- 
nung befindet. 
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V. Der Phönix-Carburator. 

In Fig. 127 ist die im Verhältniss zur Lage des 
Benzin-Reservoirs L auf einem tieferen Niveau befindliche 
Stellung des Carburators J deutlich ersichtlich. 

In den letzteren 
gelangt das Benzin in 
Folge seiner eigenen 
Schwere durch ein von 
dem Reservoir zum Car- 
burator führendes, mas- 
sig "gesenktes Verbin- 
dungsrohr.Von den zwei 
Hähnen , welche wir 
unterhalb des Reser- 
voirs bemerken, dient 
der eine zu dessen Ent- 
leerung, welche von Zeit 
zu Zeit vorgenommen 
werden muss, um alle 
etwaigen Uneinigkei- 
ten, welche sich in dem- 
selben abgesetzt haben, 
sowie dieReste eines für 
die Carburation schon 
zu schwer gewordenen 
Benzins zu entfernen. 
Der zweite Hahn aber ist dazu bestimmt, den Zulauf des 
Benzins zum Carburator zu öffnen oder zu schliessen und 
ist deshalb von Wichtigkeit, weil es nachtheilig wäre, dem 
Carburator Benzin zuzuführen, wenn der Wagen längere 
Zeit nicht im Gebrauche steht. 

Der Carburator ist also bei diesem Systeme, im Gegen- 
satze zu dem beim de Dion'schen Tricycle verwendeten, 
gänzlich von dem Benzinreservoire getrennt. Die äussere 
Form des Phönix-Carburators ist in Fig. 1 28 genau dargestellt. 




Fig. V. 
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Er verdient eine ganz besonders genaue Beschreibung, 
denn er ist einer der besten Vergasungsapparate und hat 
nicht wenig zur Berühmtheit der beiden Firmen Daimler 
in Cannstatt und Panhard & Levassor in Paris, deren vor- 
zügliche Fabrikate in den Kreisen der Automobilisten all- 
gemein bekannt sind, beigetragen. Wie man sieht, besteht 
derselbe aus den drei Hauptstücken AI, N und O. 




Hg. l.-s. 



Gaz, sortic = Austrittsöffnung des Gases. Air = Luft. Esscncc = Benzin. 

In dem erstgenannten Gefasse M wird das Niveau 
des Benzins stets auf gleicher Höhe erhalten. Der zweite 
Theil N bildet den Raum, in welchen die Luft eintritt, 
während im Inneren von 0 das Benzin durch eine Vor- 
richtung, welche wir nachstehend besprechen werden, zer- 
stäubt und behufs Erzeugung des explosiven Gemenges 
mit atmosphärischer Luft vermischt wird. 

Der ganze Apparat nimmt nur wenig Raum ein, nach- 
dem er nur circa 15 Centimeter in der Höhe, 15 Centimeter 

Die Automobile. I. 11* 
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in der Breite und 12 Centimeter in der Dicke misst. Wie wir 
aus Fig. 129, welche uns einen Längsschnitt des Carburators 
vor dieAugen führt, ersehen, ist das Rohr, durch welches das 
Benzin zufliesst, an dem Theile A fest angeschraubt. Wäre 
keine entsprechende Regulirvorrichtung angebracht, so 
würde, auf Grund des bekannten physikalischen Gesetzes, 
dass eine Flüssigkeit in zwei communicirenden Gefässen 
immer auf das gleiche Niveau zu gelangen bestrebt ist, 
das Benzin innerhalb des Carburators dasselbe Niveau, 
welches es im Reservoir hat, zu erreichen suchen. Die 
Folge davon wäre, dass es von A nach B strömen und 
den ganzen Raum des Behälters M ausfüllen, von da über 
F nach G gelangen und, immer in dem Bestreben, sein 
Niveau zu erhöhen, auch noch bis jf vordringen, somit den 
ganzen Carburator überschwemmen würde. 

Selbst wenn man den Vergaser an einer Voiturette 
oder an einem Wagen in einer solchen Höhe anbringen 
könnte, dass die Niveaudifferenz zwischen ihm und dem 
Reservoir nur gerade so gross wäre, um ihm noch zur 
Noth eine Zufuhr von Benzin zu ermöglichen, so wäre, 
abgesehen davon, dass hiedurch an und für sich wieder 
eine neue, unüberwindliche Schwierigkeit in Bezug auf 
die genaue und richtige Anbringung des Apparates ent- 
stehen würde, die Frage doch nicht gelöst. Das Niveau 
der Flüssigkeit im Reservoir ist nämlich in Folge der 
vielen Erschütterungen und Stösse, welche ein Fahrzeug 
auf der Strasse zu erleiden hat und insbesondere durch 
den Verbrauch des stets geringer werdenden Bcnzin- 
vorrathes nichts weniger als constant. 

Die Erhaltung eines gleichmässigen Niveaus in dem 
Carburator bildet aber ein für sein gutes Functioniren 
wichtiges Erforderniss. Da das Benzin in den Vergasungs- 
apparat durch das Ansaugen des Motors gelangt, jedes 
Ansaugen aber die gleiche Wirkung äussert, so ist es von 
grösster Bedeutung, dass das Benzin sich nicht bald hier, 
bald dort innerhalb des Carburators befinde ; dasselbe soll 
vielmehr in Folge des Ansaugens stets einen Weg von 
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gleicher Länge passiren, damit während desselben immer 
nur die gleiche Quantität zur Vergasung- gelange. Der 
gleichmässige Gang des Motors kann nur unter dieser Be- 
dingung erreicht werden, nachdem beispielsweise durch 
eine ungleichmässige Benzinzufuhr keine constant bleibende 
Arbeitsleistung erzielt werden kann. 

Es galt daher für den Erfinder des Apparates, zunächst 
die Regulirung des Benzinniveaus in dem Carburator zu 
bewerkstelligen. Diese Aufgabe ist nun in der folgenden 
einfachen Weise gelöst worden. 

Das durch A einströmende Benzin hat, wie wir soeben 
gesehen haben, das Bestreben, behufs Ausgleichung seines 
Niveaus, bis in den Carburator zu steigen. Es füllt daher 
zunächst das verticale Rohr, dessen unterer Theil durch 
einen angeschraubten, zur gänzlichen Entleerung des Car- 
burators dienenden Stöpsel verschlossen ist, und passirt 
sodann ein sehr feines metallisches Netz, das eventuelle, 
vom Reservoire kommende Unreinlichkeiten aufzuhalten 
bestimmt ist; hierauf gelangt es durch eine enge conische 
Ocffnung B, in welcher sich eine mit einer in dieselbe 
passenden Spitze versehene Stange befindet, in die grosse 
Rammer M des Carburators. Diese Stange ist derartig 
geformt, dass sie, wie man aus der Figur (S. 290) ersieht, die 
Eintrittsöffnung verschliessen kann. Es ist klar, dass in der 
Kammer AI ein vollkommen gleichbleibendes Niveau er- 
reicht wird, wenn man eine Vorrichtung anbringen kann, 
welche bewirkt, dass der Verschlussstift sich senkt oder 
hebt, je nachdem zu viel oder zu wenig Benzin im Car- 
burator enthalten ist. 

Dieser Zweck wird am leichtesten dadurch erreicht, 
dass man in dem Carburator ein Organ anbringt, dessen 
Stellung durch das Niveau der Flüssigkeit selbst verändert 
wird, und welches daher die Wirkung der Verschluss- 
stangenspitze regelt. 

Zu diesem Behufe befindet sich in dem Phönix-Carbu- 
rator ein hohler, aus leichtem Metalle hergestellter Cylinder, 
welcher in dem Benzin schwimmt und daher Schwimmer 
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genannt wird. Die Verschlussstange b^det sozusagen 
, seine Achse. Da jedoch der Schwimmer mit dem Niveau 
der Flüssigkeit steigt und fällt, die Verschlussstange aber, 
wenn sie ihren Zweck erfüllen soll, gerade immer die ent- 
gegengesetzte Bewegung machen muss, so sind zwei kleine 
Hebel D D an dem Deckel des Gehäuses M in der Weise 
drehbar angebracht, dass ihr längerer Arm auf dem 
Schwimmer ruht, während der kürzere bei E in einer 
kleinen, rollenartigen Scheibe, welche an der Verschluss- 
stange befestigt ist, zu liegen kommt. 

Diese kleinen Hebel haben in Folge ihrer stets auf 
dem Schwimmer aufliegenden Gewichte D immer das Be- 
streben, eine verticale Stellung einzunehmen und der Be- 
wegung des Schwimmers zu folgen. Ist das Niveau des 
Benzins im Carburator gefallen, so sinkt mit demselben 
auch der Schwimmer, und die kleinen Hebel drücken, wie 
aus der Hauptfigur ersichtlich ist, die kleine Rolle E und 
mit ihr die Verschlussstange nach oben, wodurch das Benzin 
durch B in den Carburator gelangen kann. 

Ist dagegen genügend oder zu viel Benzin vorhanden, 
so steigt der Schwimmer von der Stellung, welche er 
früher innehatte (in der Nebenfigur mit kleinen Strichen 
bezeichnet), nach aufwärts, die Rolle E geht nach unten, 
und die Benzinöffnung ist verschlossen. 

* 

* * 

Durch diese Niveauregulirung wird nun erreicht, 
dass das Benzin, wenn es durch den Zuführungscanal F 
in das feine Röhrchen G gelangt, sich daselbst (immer 
auf Grund des Gesetzes der communicirenden Gefässe) auf 
gleichem Niveau wie in der Kammer M erhält. Hieraus 
folgt, dass in dem verticalen Röhrchen G das Benzin 
immer nur bis zu einem bestimmten Punkte steigen und 
denselben niemals überschreiten wird, wenn nicht eine 
neue Kraft darauf einwirkt. Die einzige Aufgabe des 
Schwimmers ist es daher, das Benzin in diesem verticalen 
Röhrchen immer auf gleichem Niveau zu erhalten. 



Digitized by Google 



Die Voiturette Leon Bollee. 



Bis jetzt befindet sich das Benzin — wenn man den 
Ausdruck gebrauchen darf — in Erwartung der Dinge, 
die da kommen sollen. Nun aber wird der Motor in Be- 
wegung gesetzt! Er comprimirt, arbeitet, pufft aus, und 
es entsteht nun in seinem Inneren während der Ansaug- 
periode ein luftleerer Raum. 

In diesem Augenblicke öffnet sich das Ansaugventil, 
in dem Zufuhrrohre J und in der Kammer O tritt plötzlieh 
eine Depression in der Richtung des Motors ein, und der 
Luftdruck treibt das Benzin von der Kammer durch das 
Röhrchen G, aus welchem es in der Form eines Sprüh- 
regens gegen den an dem Deckel der Kammer O be- 
festigten Champignon H geschleudert wird. 

Dieser Vorgang in dem Carburator erinnert lebhaft 
an die Bewegung des Züngleins an einer Wage. So lange 
der Luftdruck in jedem der beiden Benzin enthaltenden, 
communicirenden Gefässe, also den Kammern M und N, 
gleich bleibt, ist auch das Niveau der Flüssigkeit in dem 
Röhrchen G genau gleich demjenigen in der Kammer N. 
So ist die Situation, wenn der Motor stille steht, oder 
auch während der Arbeit bei geschlossenem Ansaugventile ; 
der gleiche Luftdruck in beiden Kammern erhält die Flüs- 
sigkeit auf demselben Niveau. Durch das Ansaugen wird 
jedoch das Gleichgewicht aufgehoben. Der Luftdruck in 
der kleinen Kammer N ist bedeutend abgeschwächt, und 
die Pression in der Kammer M treibt das in der letzteren 
enthaltene Benzin, welches in N nicht mehr den gleichen 
Widerstand findet, in heftiger Weise durch das Röhrchen G. 

Wir haben uns nur darum bei der genauen Erklärung 
dieser Vorgänge so lange aufgehalten, damit die auto- 
matische Zerstäubung des Benzins richtig verstanden wird. 
Durch den gegen den Champignon // geschleuderten 
Sprühregen wird das Benzin in der That wie von einem 
Toilette- Vaporisateur zerstäubt. Die Flüssigkeit wird hie- 
dureh in eine Art dichten Nebel, eine Anhäufung un- 
zähliger, winzig kleiner Tröpfchen umgewandelt, welche fast 
augenblicklich die Form von Benzindämpfen annehmen. 
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Man braucht nur den Versuch zu machen, einen Tropfen 
Benzin beispielsweise auf einer Nadelspitze festzuhalten, 
und man wird sehen, dass derselbe im Nu nicht mehr 
vorhanden, also verdunstet ist. So befördert auch in unserem 
Falle die Zerstäubung des Benzins in minimale Partikel 
die Gasbildung* im höchsten Grade. 

Sobald daher der Motor ansaugt, erfolgt die Ver- 
dampfung" einer stets gleichbleibenden Quantität des Benzins, 
und wir erhalten hiedurch das erste der beiden, das explo- 
sive Gemenge bildenden Elemente, während das zweite, 
die atmosphärische Luft, uns bis jetzt noch fehlt. 

* 

* * 

Die Luft dringt in den Phönix-Carburator durch die 
Oeffnung" des Zufuhrtrichters S, strömt in der Richtung 
der Pfeile in den kleinen, das Zerstäubungsröhrchen um- 
gebenden Cylinder und steigt in demselben senkrecht und 
parallel mit diesem Röhrchen empor. Die Bewegung der 
Luft in dieser Richtung wird aber, wie wir wissen, durch 
das Ansaugen des Kolbens hervorgerufen. Der Trichter, 
welchen die atmosphärische Luft, bevor sie in das Innere 
des Carburators gelangt, passiren muss, hat den Zweck, 
einerseits die Regulirung ihrer Quantität, dem jeweiligen 
Luftdrucke und Feuchtigkeitsgehalte entsprechend, zu ge- 
statten, anderseits das durch das Ansaugen hervorgerufene 
Zischen zu unterdrücken. Zu diesem Behufe ist die Oeffnung 
des Trichters mit einer Blechscheibe verschlossen, in welcher 
sich vier Löcher befinden. Line zweite, ebenfalls mit vier 
Löchern versehene Scheibe kann durch ein an derselben 
angebrachtes Gestänge L (in Fig. 129 nur durch sein An- 
satzstück, in Fig. 130 jedoch in seiner Gänze dargestellt) 
derartig um ihre Achse gedreht werden, dass ihre vier 
Ocffnungen, je nachdem der Luftzutritt vergrössert oder 
verkleinert werden soll, ganz oder theilweise über den 
Löchern der unter ihr liegenden Scheibe zu stehen kommen. 
Auf diese Weise ist der Fahrer im Stande, den Zutritt 
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der atmosphärischen Luft, je nachdem es für eine gute 
Carburation nothwendig ist, zu rcguliren. 

Eine Lederklappe, welche in der Zeichnung (Fig. 12 ( J), 
um dieselbe nicht zu compliciren, nicht ersichtlich gemacht 
ist, verhindert das Kindringen von Staub in den Apparat 
und dient zur Abschwächung des durch das Ansaugen 
hervorgerufenen Geräusches. 

1 )ie auf die Regulirung des Lufteintrittes ein- 
wirkende Zugstange, welche bis /um Punkte K {Fig. YM\) 




Ii«. 130. 

Die vom Sit/o aus zu verstellende Zugstange, welche zur Kegulirung tles I.ufteintritte» 
in den Carburator dient, kann durch die mit A' bezeichnete Stellschraube fixirt werden. 



reicht, kann von dem Sitze hin- und hergeschoben und 
mittelst einer kleinen Stellschraube in der gewünschten 
Position festgehalten werden. 

Während die Menge, welche für eine entsprechende 
Vergasung erforderlich ist, von vorneherein von dem 
Constructeiir im Verhältnisse zu der Stärke des Motors 
durch die Anordnung des Schwimmers und die Dimen- 
sionen des Zerstäubungsrührchens sowie des Champignons 
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bestimmt ist, muss die Regulirung des Luftzutrittes immer 
dem Fahrer selbst vorbehalten bleiben, weil ja bekannt- 
lich einerseits Luft und Benzin in Bezug* auf ihre Qualität 
nicht immer gleichwertig sind, anderseits aber von der 
richtigen Mischung" der Gase sowohl ihre Explosionsfähig- 
keit überhaupt, als auch ein grösserer oder kleinerer Nutz- 
efFect abhängig sind. 

Resumiren wir nun in aller Kürze die Vorgänge im 
Carburator: 

Durch das Ansaugen des Kolbens entsteht eine 
plötzliche Luftdepression, Luft und Benzin dringen in 
Folge dessen in den Carburator ein. Das Benzin wird in 
dem Röhrchen nach oben gezogen, zerstäubt und in Dampf 
verwandelt. Die Luft, welche von S aus nach oben steigt, 
vermischt sich mit den daselbst befindlichen Benzin- 
dämpfen, und das hiedurch gebildete Gemenge wird 
durch das Zufuhrrohr in den Cylinder gesaugt, woselbst 
es durch die Berührung mit den Glührohren zur Explosion 
gelangt. 



« 
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Die Zündung in der Voiturette Leon Bollee. 

0 

Wenn wir in der Betrachtung' des Bollee-Motors fort- 
fahren, indem wir von rechts nach links gehen, so fallt 
uns nach dem Carburator zunächst die Laterne in die 
Augen. 

Die Laterne ist ein aus zwei Stücken bestehendes, 
viereckiges, mit einer Menge Löcher versehenes Gehäuse, 



senkrechten, in der Fig. 131 ersichtlichen Falzen aus- 
und eingeschoben werden kann, herabnehmen, so sehen 
wir, dass ein metallenes Röhrchen A mittelst einer innen 
hohlen Schraubenmutter C oberhalb des mit einem Schlitze 
versehenen Brenners B in der Wand des Fxplosions- 
raumes des Cylinders befestigt ist. Das Stück Rohr, 
welches wir auf der Zeichnung vor di r Laterne bemerken, 
ist ein Theil jener Leitung, durch welche das explosive 
Gemenge, vom Carburator kommend, in den Compressor- 
raum gelangt. 




welches, obzwar kein wesent- 
liches Organ des Motors, den- 
noch darum von grösster Wich- 
tigkeit ist, weil durch dasselbe 
die zwei wichtigsten Bestand- 
theile des Zündungsapparates, 
das Platinröhrehen und der 
Brenner, nach aussen zu ge- 
schützt sind. (Eine specielle 
figuralische Darstellung der 
Laterne als Ganzes ist wohl 
in Anbetracht des Umstandes, 
dass eine solche in verschie- 
denen vorhergehenden Zeich- 
nungen bereits vorkommt, 
überflüssig.) 



Kg, 1SL 



Wenn wir den oberen 
Theil der Laterne, welche in 
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Erinnern wir uns nun an die betreffenden Capitel 
des theoretischen Theiles dieser Abhandlung, so werden 
wir sofort errathen, in welcher Weise die Entzündung" 
des explosiven Gemenges erfolgt. 
Das Röhrchen A w r ird durch den 
Brenner B in Weissglühhitze er- 

halten. Der Kolben saugt das C 3 

explosive Gemenge an (1. Tact), 
und comprimirt dasselbe hierauf. 
In dem Augenblicke, wo ein Theil 
der zurückgepressten Gase in das 

Innere des Glühkörpers eintritt, erfolgt die Explosion und 
der Kolben wird heftig weggeschleudert. Wenn wir nun 
auch in den Grundzügen mit dem Wesen der Glührohr- 
zündung vertraut sind, so wird es dennoch von Nutzen 
sein, uns an der Hand einiger einfacher Zeichnungen noch 
mit der genaueren Betrachtung der betreffenden Vorgänge 
zu befassen. 

Nehmen wir an, dass wir auf dem Boden eines Cy- 
linders C (Fig. 132), und zwar in dessen Mittelpunkte, 
einen röhrenförmigen Ansatz angebracht haben, der, 
ebenso wie der Cylinder selbst, mit einer Oeffnung von dem 
Durchmesser eines Bleistiftes versehen ist, durch welche 
die Luft in den Cylinder eindringen kann. 

Dieser Aufsatz hat aussen ein Gewinde, auf welches 
die Schraubenmutter M passt. Wir nehmen nun die letztere, 
stecken in ihre Höhlung den Asbestring O und schieben 
das Platinröhrchen N der- 
art durch die Oeffnung 0 
der Schraubenmutter, dass fj&$&\ \ 
der scheibenförmige Fuss- »B Ifa- 1 W 
ansatz desselben auf dem 
Asbestringe in der Höhlung 
der Mutter zu liegen kommt. Hieraufschrauben wir die Mutter 
M, in welcher das Platinröhrchen steckt, auf dem Aufsätze fest. 

Obgleich das Platin ein sehr kostspieliges Material 
ist, so verwendet man dasselbe dennoch mit Vorliebe für 
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die Herstellung dieser Glührohre, da die Erfahrung- ge- 
lehrt hat, dass es allen anderen, vielleicht billigeren Sub- 
stanzen überlegen ist. 

Der Einwirkung der Flamme ausgesetzt, deformirt 
es sich nicht ; es unterliegt nicht der Oxydirung, was 
sowohl für eine gute Zündung, als auch für die Dauer- 
haftigkeit des Glührohres selbst von grösster Wichtigkeit 
ist; es ist nicht leicht zerbrechlich und hat die nicht zu 
unterschätzende Eigenschaft, im Contact mit den Kohlen- 
wasserstoffgasen in Weissglühhitze zu verbleiben, wodurch 
es begreiflicherweise leichter durch den Brenner auf der 
für die Erzeugung der Explosion erforderlichen Tempe- 
ratur erhalten werden kann. 

Dadurch, dass wir die Schraubenmutter mit dem Glüh- 
rohre (Fig. KU) auf dem vorspringenden Ansätze des 

Cylinders aufschrauben, wird 
die Communicationsöffnung des 
^ letzteren mit der äusseren Luft 
|— wieder abgeschlossen. Das eine 
fingerförmige Verlängerung bil- 
dende Platinrohr N ist jetzt so- 
zusagen der äusserste Endpunkt 
des Cylinders. 
Wenn wir nunmehr das Schwungrad des Motors in 
Bewegung setzen und hiedurch die Hin- und Herbewegung 
des Kolbens hervorrufen, so wird, wie wir wissen, in Folge 
des Ansaugens das Einlassventil geöffnet und das explosive 
Gemenge durch den Kolben angesaugt. Obgleich das 
letztere den Compressorraum erfüllt, so erfolgt dennoch 
in diesem Augenblicke noch keine Explosion; denn die 
Gase werden zunächst durch das Ansaugen von der Stelle, 
wo sich das Glührohr befindet, weggezogen und fast immer 
erst dann entzündet, wenn der zurückkommende Kolben 
einen Tlieil derselben durch die Compression in das Innere 
des auf Weissglühhitze gebrachten Röhrchens hineindrängt. 

Der Grund, warum die Explosion meistens nicht schon 
früher stattfindet, liegt darin, dass einerseits eine Partie 
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des Gemenges erst durch den zurückkehrenden Kolben 
in den Hohlraum des Glühkörpers gedrängt wird und 
dessen erhitzte Wände berührt, anderseits die Gase nur 
durch die Compression jene Höhe der Temperatur erreichen, 
welche als eine Vorbedingung ihrer Entzündung zu be- 
trachten ist. 

Nichtsdestoweniger geschieht es hie und da beim 
Ankurbeln des Motors, dass die Explosion vorzeitig, d. h. 
vor Beendigung der Compressionsperiode erfolgt und 
hiedurch der Kolben, anstatt seinen Rücklauf zu beendigen, 
schon auf halbem Wege zurückgeschleudert wird und in 
Folge dessen die Hauptwelle und mit ihr die Antriebs- 
kurbel eine umgekehrte Drehung machen. Die Consequenz 
hievon ist ein heftiger Rückschlag in einem der Richtung, in 
welcher die Handkurbel angedreht wird, entgegengesetzten 
Sinne. Es hat daher derjenige, welcher den Motor in 
Gang setzt, die grösste Vorsicht anzuwenden, damit er 
nicht beim Ankurbeln durch einen derartigen Rückschlag 
eine Verstauchung der Hand oder eine anderweitige Ver- 
letzung erleide. 

Achtet man jedoch wohlweislich darauf, bei dieser 
Manipulation eine Stellung anzunehmen, in welcher die 
von einer Gegenexplosion zurückgeschlagene Kurbel 
weder die Hand noch das Bein treffen kann, so ist eine 
ernstliche Gefahr nahezu ausgeschlossen. Im Uebrigen sind 
derartige Gegenexplosionen keineswegs eine ausschliess- 
liche Eigenschaft der Voiturette Bollee, und kommen solche, 
wie wir es ja auch beim Dion'schen Dreirade gesehen 
haben, bei den verschiedensten Arten der Benzinmotoren 
vor. Bei allen Systemen ist ihre Ursache nur in einer zu 
früh erfolgten Zündung zu suchen. Immerhin bilden sie 
keinen Nachtheil, über welchen man nicht hinweg zu 
kommen vermöchte. Wir benützen ja auch oft Reit- und 
Wagenpferde, welche die Gewohnheit des Ausschlagens 
haben, und schützen wir uns in solchen Fällen auch nur durch 

grösstmöglichste Vorsicht in der Behandlung dieser Thiere. 

* 

* * 
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Aber bleiben wir bei unserem mechanischen Zug- 
thiere, und fahren wir in der Betrachtung der gewöhn- 
lichen Vorgänge mit Bezug auf die Glührohrzündung fort. 
Die Ansauge- und Compressionsperiode ist beendigt. Durch 
die Berührung eines Theiles des Gemenges mit einem in 
Weissglühhitze befindlichen Metalle ist eine Explosion er- 
folgt, welche sich auf die ganze im Cylinder befindliche 
Gasmenge verbreitet und den Kolben an das andere Ende 
des Cylinders getrieben hat. Wir sind jetzt bei dem 
vierten Tactc angelangt, wo der Kolben wieder zurück- 
kehrt und die Verbrennungsproducte, welche in Fig. 135 

durch kleine Punkte be- 
zeichnet sind, aus dem 
Cylinder hinauspresst. 

a In diesem Augenblicke 

öffnet sich, wie bei fast 
allen Motoren, das Aus- 
puffventil E in Folge einer 
mechanischen Anordnung, 
deren specielle Construc- 
tion wir später einer genaueren Besprechung unterziehen 
werden; hiedurch wird den (rasen der Ausweg freigegeben. 

Keineswegs aber ist anzunehmen, dass der Innen- 
raum des Cylinders durch diesen Vorgang vollkommen 
evaeuirt wird. Bei allen Systemen, daher auch beim Dion- 
und Bollce-Motor, bleibt eine kleine Quantität der ver- 
brannten Gase in dem Compressorraume zurück. Weit 
entfernt, der Entstehung der nächsten Explosion zu schaden, 
wird diese vielmehr durch die erhöhte Temperatur der 
Rückstände der Verbrennungsproducte, welche sich mit 
den neu eintretenden Gasen vermengen, gefordert. 

Insbesondere aber bleibt ein kleiner Rest verbrannter 
Gase, welcher begreiflicherweise durch den Druck des 
Kolbens nicht aus dem Cylinder hinausbefördert werden 
kann, im Hohlräume des Glühröhrchens zurück. 

Strömt dann nach Beendigung der Austrittsperiode 
eine neue, in Fig. 136 mit kleinen Ringen angezeigte 




Fig. 183. 
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Quantität Gas durch die Oeffnung des Einlassventiles in 
den Cylinder, so verhindert zunächst der Rest jener, von 
der vorhergegangenen Explosion herrührenden Ver- 
brennungsproduete, welche noch im Inneren des Glüh- 
körpers verblieben sind, die neuen, den Cylinder erfüllenden 
Gase auch schon, bis 
hieher vorzudringen. 

Der Raum ist eben 
noch von den zuerst 
dagewesenen verbrann- 
ten Gasen besetzt, und 
da letztere vorderhand 
noch durch keine auf 
sie einwirkende Kraft 
zum Aufgeben ihres 
Platzes veranlasst wer- 
den, so kann, weil das 
neue Gemenge mit den 
in glühendem Zustande 
befindlichen Wänden 
des Rohres nicht in Be- 
rührung kommt, eine Ex- 
plosion nicht stattfinden. 

Vergessen wir übri- 
gens nicht, dass das neu 
eintretende Gemenge 
die Tendenz hat, der 
Richtung des ansaugen- 
den Kolbens zu folgen, 
und dass daher auch 
die innerhalb des Glüh- 
rohres befindlichen Verbrennungsproducte, in Folge Nach- 
lassens des Druckes, welcher während der Austritts- 
periode auf sie eingewirkt hatte, nunmehr das Bestreben 
nach Ausdehnung an den Tag legen und sich theilweise 
in dem Innenraume verbreiten und mit den neuen Gasen 
vermischen. 




l-'ig IS». 
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Durch diesen Vorgang wird ein Theil des Platzes 
im Glührohre frei (Fig. 137). Sobald nunmehr der Kolben 
zu comprimiren beginnt, wird durch den Druck eine 
Partie des neuen Gemenges in den theilweise entleerten 
Innenraum des Platinröhrchens hineingedrängt und mit 
den glühenden Wänden desselben in Berührung gebracht, 
was genügt, um die Explosion herbeizuführen. 

Auf diese Art dienen die verbrannten Gase gleichsam 
dem neuen Gemenge als Schranke und verhindern, dass 
schon während der Ansaugperiode eine verfrühte Ex- 
plosion stattfindet. 

* 

• * 

Da es für das gute Functioniren der Zündung unbe- 
dingt nothwendig ist, dass das Glührohr sich constant in 
der erforderlichen Weissglühhitze befindet, so ist die 
richtige Construction des Brenners von grösster Wichtig- 
keit. Die Herstellung eines guten Brenners aber ist 
keineswegs eine so einfache Sache, als es auf den ersten 
Blick scheinen mag. 

Wir haben bereits bei der oberflächlichen Betrachtung 
der Voiturette Bollee davon gesprochen, dass ein specielles 
Benzinreservoir hinter dem für den Fahrer bestimmten 
Sitzplatze angebracht ist; so kann die Flüssigkeit leicht 
in den auf einem tieferen Niveau befindlichen Brenner 
gelangen und in demselben bis zu seinem höchsten Punkte 
emporsteigen. (Princip der communicirenden Gefässe.) 
Manche Besitzer von Automobilen (derartige, speciell 
für die Brenner bestimmte Behälter werden auch bei 
anderen Systemen angewendet) bringen an dem kleinen 
Reservoire noch ein aus zwei Kautschukballons bestehendes 
Gebläse an, um den Druck und somit auch den Zufluss 
des Benzins zum Brenner zu verstärken; jedoch ist eine 
derartige Unterstützung des durch die Niveaudifferenz 
eo ipso hervorgerufenen Druckes bei einem gut con- 
struirten und gut im Stande gehaltenen Brenner keines- 
wegs unerlässlich. 0 
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Das Benzin gelangt also durch ein Metallrohr AI 
(Fig. 130) von dem Specialreservoire zum Brenner. Kurz 
vor der Stelle, wo dieses Leitungsrohr sich in einem 
rechten Winkel nach oben wendet, um das Benzin dem 
Brenner zuzuführen, befindet sich ein zweites kleines 
Gefäss B, welches da- 
zu dient, eine gewisse 
Quantität der Flüssig- 
keit aufzunehmen. Hie- 
durch wird ein gleich- 
massiger Zufluss des 
Benzinszum Brennerge- 
sichert und vermieden, 
dass die Erschütterun- 
gen, welche in den Un- 
ebenheiten der Strasse 
ihre Ursache haben, eine 
ungleichmässige Ver- 
sorgung der Flamme 
mit Brennmaterialc zur 
Folge haben. 

Es ist nicht schwer 
zu verstehen, dass hef- 
tige Stösse, welche das 
Fahrzeug erleidet, auch 
auf die dem Brenner 
zufliessende Flüssigkeit 
reagiren würden und 
die Ursache wären, dass 
demselben bald zu viel, 
bald zu wenig Benzin zugeführt würde, wodurch ein häufiges 
Auslöschen der Flamme nicht zu vermeiden wäre. Das 
Gefass B besitzt an seinem unteren Theile einen Hahn O, 
mit dessen Hilfe man das Benzin auslässt und eine Reinigung 
des Behälters vornehmen kann. 

Das Zuleitungsrohr hat ebenfalls an seinem Knie eine 
mit einem Schraubenverschlusse versehene Kntleerungs- 

Dir. Automobile, l. 
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Öffnung P und ist bei Q durch eine Schraubenmutter 
mit einem zweiten Rohre R, in welchem sich der Docht S 
befindet, verbunden. Dieses zweite Rohr R hat an seinem 
oberen Ende nur eine äusserst kleine Oeffnung. Da dieses 
Rohr nun, wie wir sogleich sehen werden, insbesondere 
an seinem oberen Theile sehr stark erhitzt ist, so ver- 
flüchtigt sich das in demselben aufsteigende Benzin und 
tritt in der Form von Gasen aus der eben erwähnten 
feinen Oeffnung hinaus. 

Dieser ganze Vorgang lässt sich mit den Erscheinungen 
vergleichen, welche wir bei jedem gewöhnlichen Leucht- 
gasbrenner beobachten können. Das Leuchtgas, welches 
wir zu verschiedenen häuslichen Zwecken verwenden, 
liefert uns je nach Bedarf mehr Licht oder mehr Hitze, 
und zwar, obgleich alle Gasbrenner beides erzeugen, ist 
doch bei einem Gasrechaud die Hitzeproduction, bei einem 
Schmetterlingsbrenner die Leuchtkraft vorwiegend. 

Die Ursache der verschiedenen Wirkungen der Gas- 
flamme in den beiden angeführten Formen der Brenner 
ist in der grösseren oder geringeren Quantität atmosphä- 
rischer Luft, welche dem Gase zugeführt wird, zu suchen. 
Bei dem Rechaud beispielsweise befindet sich unterhalb 
der Oeffnung des Brenners ein kleiner Schlitz, durch 
welchen die Luft einströmt. Hiedurch erscheint die 
Flamme blau, und die Hitzeentwicklung wird bedeutend 
vermehrt. Schliesst man nun mit dem Finger diese Luft- 
eintrittsöffnung, so wird die Flamme sofort weiss und 
leuchtend, während die Hitze abnimmt. 

Daraus geht hervor, dass man, um eine hohe Tempe- 
ratur zu erzielen, dem Gase eine grössere Menge Luft 
beimengen muss. Dasselbe Princip ist auch auf unseren 
Brenner angewendet. Zu diesem Zwecke ist auf dem 
Rohre A* (Fig. U'IH) ein Träger J befestigt, auf welchen 
eine cylinderförmige Haube T gesteckt wird. Bei dem 
unteren Ende der Haube dringt die atmosphärische Luft 
in der Richtung der in der Zeichnung ersichtlichen 
Pfeile ein. 
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Luft- und Benzindämpfe mischen sich auf solche 
Weise in diesem, dem Bunsenbrenner nachgebildeten Ap- 
parate und bilden zusammen ein Gemenge, welches durch 
einen an dem zugespitzten oberen Theile L der Haube 
befindlichen Schlitz (am besten in Fig. 131 ersichtlich) 
ausströmt. 

Um den Brenner anzuzünden, nimmt man zunächst 
einen auf einem Draht befestigten, aus Asbestfaden be- 
stehenden Pfropfen , taucht denselben in Spiritus oder 
auch Benzin*) und zündet ihn an. Hierauf hält man 
den brennenden Pfropfen auf eine kleine Plattform oder 
einen kleinen Blechteller, welchen wir in der Fig. 139 
oberhalb von Q bemerken, lassen die Flamme an dem 
Rohre JR. hinaufzüngeln und wärmen auf diese Weise den 
Brenner so stark vor, dass die Vergasung des Benzins 
erfolgen kann. 

Von dem Augenblicke an, wo wir ein eigenthümliches 
Pfeifen wahrnehmen, können wir den Pfropfen entfernen, 
weil dann die entwickelte Hitze bereits gross genug 
geworden ist, um die für die Erhaltung der Flamme, 
welche blau sein muss, nöthige Vergasung zu sichern. 

Den Brenner umgibt eine Laterne, durch welche er vor 
Wind, Regen und Staub geschützt ist. Eine innerhalb der- 
selben angebrachte dritte Brennerhaube (in den Zeichnungen 
nicht ersichtlich gemacht) hat den Zweck, durch die Roth- 
glühhitze, in welche sie durch die unmittelbare Nähe der 
Flamme versetzt wird, den Brenner, falls derselbe in 
Folge einer dilrch eine Erschütterung verursachten Unter- 
brechung des Benzinzuflusses auslöschen sollte, sofort auto- 
matisch wieder anzuzünden. 

*) Bei Verwendung von Benzin muss man das I'latinrohr während der 
Zündung des Brenners durch eine Asbestumhüllung gegen das Anrusscn 
schützen. 
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VII. Die Ventile und der Regulator. 

Unmittelbar vor der Brennerlaterne sehen wir in 
Fig. 140 eine rechtwinkelige Partie, welche mit einer kamin- 
» artigen Haube versehen ist ; in diesem Theile befindet sich 

der Ventilkasten. 

Das Einlassventil hat seinen Platz oben, während das 
Auspuffventil unten eingefügt ist. Wir wollen nun zusammen 
an die Demontirung dieser Theile schreiten. 

Das Einlassventil ist nach oben zu durch die kamin- 
förmige Haube A {Fig. 141) abgeschlossen, welche in den 




ab che 



r; r . im. 

Hohlraum der grossen Schraube B hineinpasst und das 
Ventil selbst gegen Schmutz und Unreinlichkeiten schützt. 

Nehmen wir nun die Haube ab, so werden wir das 
Ende der Ventilstange mit ihrer Spiralfeder und den die 
letztere festhaltenden Splint wahrnehmen. 

Noch können wir aber das Ventil selbst nicht ent- 
fernen, da die grosse Schraube B den Theil, in welchem 
die Ventilstange auf- und abgeht und mit dem das Ventil 
eigentlich ein Ganzes bildet, an seinem Platze festhält. 

Wir müssen daher vor Allem diese Schraube mit dem 
Specialschlüssel, welcher in die in Fig. 141 ersichtlichen 
Vertiefungen eingreift, herunterschrauben, worauf wir den 
ganzen Theil, wie er in C, Fig. 141, dargestellt ist, ab- 
nehmen können. Dieser Theil, in dessen innerem Räume 
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die Ventilstange sich befindet, bildet in seiner unteren 
Partie den Sitz des Ventiles. 

Die rundliche Oeffnung, welche wir auf der Seiten- 
wand des Stückes C bemerken, communicirt mit dem Zu- 
fuhrrohre für das Gemenge. Es ist daher beim Wieder- 
aufmontiren des Ventiles wohl darauf zu achten, dass diese 
Oeffnung ganz genau an ihren Platz gebracht wird, d. h. 
dass sie an der Stelle eingefügt wird, wo sich das Zufuhr- 
rohr befindet (Fig. 142). 

Leicht verständlich 
wird dies durch die genaue 
Betrachtung der Fig. 142, 
aus welcher hervorgeht, 
dass, wenn man z.B. die 
Oeffnung des Stückes C 
verkehrt, d. h. nicht mit 
der Oeffnung gegen das 
Zufuhrrohr gewendet, ein- 
setzen würde, das letztere 
blockirt und das Ansaugen 
der Gase unmöglich ge- 
macht wäre. 

Das hohle Stück C, 
in welchem sich das Ein- 
lassventil befindet, ist mit 
einem Deckel versehen, von welchem ein die Ventilstange 
enthaltendes Rohr nach unten führt. Der untere Boden 
dieses Theiles wird durch das Ventil selbst gebildet. Es 
ist in der That von grosser Wichtigkeit, dass der oben; 
Theil dieses Stückes gegen die atmosphärische Luft ab- 
geschlossen sei, weil sonst durch den Kolben statt des 
Gemenges nur Luft angesaugt würde. 

Die Spiralfeder, durch welche das Einlassventil auf 
seinem Sitze festgehalten wird, ist genau so angeordnet 
wie bei allen derartigen Ventilen und hat gerade so viel 
Kraft, als nothwendig ist, um nach Vollendung der An- 
saugperiode das Ventil auf seinen Sitz zurückzuführen. 




Fig. 



Der "Weg, den das Gas nimmt. 

Echappement = Auspuff. 
Admission = Zuströmung-. 
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Wenn man das Ventil behufs Einschleifens ab- 
montiren will, so ist die hiezu nöthige Manipulation 
höchst einfach. Man hat nichts weiter zu thun, als die 
Haube herauszuziehen, die grosse Schraube aufzuschrauben 
und das hohle Stück C mit dem Ventile selbst abzunehmen, 
was in wenigen Secunden geschehen ist. 




Haube des AnsÄUgventiles. 



. Schraubenmutter, das Ansaufr- 

ventil festhaltend 

_ . . Spiralfeder dgs Ansaugventiles. 



. . Stange des Ansaugvcntiles. 
_ „Ansaugventtl. 



Glührohr. 
_ .AuspufTventil. 



Spiralfeder des AuspufiVentiles. 



Stange de* AuspufTVontiles, auf 
„ welcher die Feder befestigt ist. 



Fig. 143. 

Schematische Darstellung der Ventile. 



Nicht viel anders verhält es sich mit dem Auspuff ventile. 
Dasselbe hat seinen Platz gegenüber dem Einlassventile, 
das ist in dem unteren Theile des Ventilkastens. Der 
Theil D (Fig. 141) entspricht dem hohlen Stücke C\ jedoch 
ist auf dieser Zeichnung das Metallrohr, durch welches 
die Stange geht, da es sich im Schatten befindet, nicht 
sichtbar. In E (Fig. 141) ist die Schraubenmutter, welche 
das hohle Stück des Ventiles auf seinem Platze hält, dar- 
gestellt. 
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Die Steuerungsstange des Auspuffventiles ist nicht 
mit einer Spiralfeder versehen. Warum eine solche ent- 
behrlich erscheint, ist uns nicht mehr unbekannt. Wir wissen, 
dass fast alle Auspuffventile durch eine mechanische Vor- 
richtung zu Beginn des vierten Tactes (der Austritts- 
periode) von dem Motor selbst aufgeschlagen werden. 

* 

* * 

In Fig. 144 sind in schematischer Weise die Bewe- 
gungen, durch welche die Eröffnung des Auspuffventiles 
durch den Motor bewerkstelligt wird, klar und deutlich 
dargestellt. Die Hauptwelle, welche direct von der An- 
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triebskurbel des Motors in Action gesetzt wird, trägt, wie 
wir es bereits in einem früheren Abschnitte besprochen 
haben, ein kleines Zahnrad A, das einerseits von dem 
Fahrer mit dem grossen Zahnrade D (Fig. 140) in Ver- 
bindung gebracht werden kann, 'anderseits aber constant 
in das doppelt so grosse Zahnrad C eingreift. Jeder Punkt 
von C macht in Folge dieses Grössenverhältnisses nur eine 
Umdrehung, während jeder Punkt von A deren zwei 
absolvirt. 

Auf dem Mittelpunkte des Zahnrades C ist ein Ex- 
center D befestigt, dessen ausgebauchter Theil im Ver- 
laufe zweier Touren von A, d. h. also während eines der 
vier Taete eine auf ihm laufende Rolle (Fig. 144) 
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in die Höhe hebt. Diese Laufrolle bildet den Endpunkt 
eines zweiarmigen Hebels I K Af, dessen Stützpunkt sich 
bei AT befindet. Wenn die Laufrolle /mit der Ausbauchung" 
des Excenters in Berührung kommt, so wird dieselbe in 
die Höhe gehoben und der Arm KM nimmt die mit 
Punkten bezeichnete Stellung KM' ein. 

Eine Zugstange M N verbindet den ersten Hebel mit 
einem zweiten, gleichartigen N L P, welcher sich in der 
Nähe des Auspuffventiles befindet. Nimmt nun M in Folge 
der Excenterbewcgung die Stellung M 4 ein, so folgt auch 
N in die Position N' und wird hiedurch der andere, von 
dem fixen Punkte L nach P führende Arm des zweiten 
Hebels in die durch kleine Striche bezeichnete Lage 
verschoben. 

An dem Endpunkte des Hebels L P ist in einem 
Schlitze etwas beweglich ein kleines cylinderförmiges 
Metallstück, das wir Stössel nennen wollen, angebracht, 
welches dazu dient, die Ventilstange aufzuschlagen. Die 
letztere ruht einfach auf dem oberen Theile dieses Stössels, 
welcher mit einer Art Krone versehen ist, ohne dass diese 
beiden Theile miteinander verbunden wären. Es bedarf 
wohl keiner weiteren Erörterung, um zu verstehen, dass 
jedesmal, wenn sich die Laufrolle / durch das Excenter 
deplacirt, mittelst des verbindenden Gestänges auch der 
eben besprochene Stössel gehoben und auf die Ventilstange 
ein Schlag, durch welchen das Ventil sich öffnet, aus- 
geübt wird. 

Betrachten wir nun noch einmal in Fig. 140 diese 
Ventilsteuerung, wie sie in Wirklichkeit aussieht, so 
werden wir bemerken, dass das Auspuffventil durch eine 
starke Spiralfeder auf seinen Sitz zurückgeführt wird, 
deren hakenförmiges Ende in eine unten an der Ventil- 
stange befindliche Oeffnung eingreift, während der den 
Schlag ausübende Stössel selbst durch eine zweite Spiral- 
feder in seine normale Stellung gebracht wird. 

Der (irund, warum diese zwei Stücke, nämlich der 
den Druck ausübende Stössel und die Ventilstange selbst, 
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nicht miteinander verbunden sind, liegt darin, dass es am 
zweckmässigsten ist, wenn die Oeffnung des Auspuffventiles 
so rapid wie möglich, daher am besten durch hammer- 
artige Schläge ausgeführt wird. 

Aus der schematischen Zeichnung der Fig. 142 ist es 
ersichtlich, in welcher Weise die Ventile mit dem Zufuhr- 
und Abgasrohre in Verbindung gebracht sind. Merkwür- 
digerweise befindet sich das Ansaugventil weiter ent- 
fernt von der Gaszuleitung als das Auspufifventil*) und 
bildet daher dieses, bevor es zum letzteren gelangt, ein 
doppeltes Knie (in der Fig. 142 sind die in den Cylinder 
einströmenden neuen Gase mit einfachen Pfeilen, hingegen 
die Verbrennungsproducte mit doppelten Pfeilen bezeich- 
net). Die stärkeren Bollce-Motoren, von vier Pferdekräften 
an, haben ausserdem eine zweite Luftzuleitung, welche eben- 
falls in Fig. 140 ersichtlich ist. Wir bemerken in dem 
Ventilkasten eine OefFnung, die mit dem Gaszufuhrrohre 
in Verbindung steht. Diese Oeffnung kann durch ein vom 
Fahrer selbst dirigirtes Gestänge (in P'ig. 140 nur theil- 
weise dargestellt) mehr oder weniger geschlossen und 
dadurch je nach Bedarf eine weitere Quantität von Luft 
aufgenommen werden. Ks kommt in der That häufig vor, 
dass das in dem Carburator gebildete Gasgemenge zu 
reich an Benzindämpfen ist, und die Explosion gar nicht 
oder nur unter den ungünstigsten Bedingungen stattfanden 
kann. Ks ist daher eine derartige Correctur des Gemenges 
durch einen supplementären Einlass von Luft manchmal 
von grosser Wichtigkeit ; jedoch ist dieselbe nur bei den 
stärkeren Motoren, von welchen besondere Leistungen 
beansprucht werden, unbedingt von Nöthen. 

* 

* * 

*> In den neueren Modellen der Bollcc'schen Motoren ist die Anord- 
nung gerade umgekehrt. Das Auspuflfventil befindet sich mit seinem ganzen 
Steuerungsapparate oben, während das Kinlassventil unten angebracht ist. 
Durch diese neue Anordnung, welche für die betreffenden Organe selbst keine 
wesentliche Acnderung mit sich bringt, ist es bedeutend leichter, zu den 
Ventilen zu gelungen. 



Digitized by Google 



Die Ventile und der Regulator. 



315 



Da wir im obigen Absätze die Besprechung" der 
Ventilsteuerung beendigt haben, so erübrigt uns nur mehr, 
jenes Organ zu studiren, durch welches eben diese Steue- 
rung nach einer gewissen Richtung hin modificirt wird. 

Wenn das Auspuffventil immer regelmässig im ge- 
gebenen Augenblicke geöffnet würde, ohne dass die Vor- 
gänge im Motor irgend eine Unterbrechung erfahren, so 
würde derselbe nach und nach immer schneller laufen 
(was wir mit «Durchgehen» bezeichnen). Dieses wahnwitzige 
Tempo würde aber eine derartige Erhitzung der sich 
reibenden Flächen hervorbringen, dass der Motor auf ein- 
mal stecken bleiben oder zum Mindesten irgend ein Theil 
durch die allzu starke Beanspruchung einen Bruch erleiden 
müsste. Eine entsprechende automatische Regulirvorrichtung 
ist daher unerlässlich. 

Glaubt man aber, dass, weil der Dion-Motor des 
Regulators entbehren kann, dasselbe auch für den Bollce- 
Motor gelten müsste, so wird uns eine kurze Betrachtung 
der Verschiedenheiten dieser beiden Systeme über diesen 
Punkt aufklären. 

Zunächst haben wir zu erwägen, dass das Dion'sche 
Tricycle eine nur bei ihm zu findendeEigenthümlichkeit besitzt, 
welche darin besteht, dass Wagen und Motor in Bezug 
auf ihre Bewegung unlöslich vereint sind. Das Dreirad 
im engeren Sinne und der Fahrer bilden nämlich nicht 
bloss ein enorm grosses Schwungrad, auf welches der 
Motor, in Folge des Missverhältnisses zwischen seiner 
eigenen Kraft und der Grösse, respective des Gewichtes 
des ersteren, nur einen successiven Einfluss hinsichtlich 
der Beschleunigung des Tempos gewinnen kann; ausserdem 
hat jedoch der Motor in dem Tricycle an und für sich 
seinen unerbittlichsten Regulator gefunden. 

Wenn die Räder des Dreirades am Boden festge- 
halten werden, kann der Motor nicht funetioniren ; wenn 
sie in Folge der Terrainverhältnisse nur langsam laufen, 
arbeitet der Mutor auch langsamer u. s. w. Es ist zwar 
gewiss, dass die Bewegung der Räder von der des Motors 
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abhängig ist, aber es ist auch unzweifelhaft, dass die 
Bewegung des Letzteren gleichfalls durch diejenige des 
Wagens beeinflusst wird. 

Daraus geht hervor, dass bei dem Dion'schen Drei- 
rade das Durchgehen des Motors deshalb nicht möglich 
ist, weil dies auch ein Durchgehen des Tricycles zur Vor- 
aussetzung hätte. Diese Hypothese ist aber ausgeschlossen, 
weil der Motor in Folge seiner Beschaffenheit, seiner ge- 
ringen Stärke, des Kolbenlaufes etc. nicht im Stande wäre, 
die für die Beförderung des Vehikels mit dem Fahrer, 
sagen wir bei einem 70 Kilometertempo, erforderliche Kraft 
zu entwickeln. 

Würde man den Motor von dem Dreirade loslösen, 
so könnte man ihn leicht mit starker Vorzündung auf 
eine der obigen Schnelligkeit entsprechende Tourenanzahl 
bringen. Aber mit dem Tricycle untrennbar verbunden, 
ist es nicht denkbar, die Grenze einer gewissen Maximal- 
geschwindigkeit zu überschreiten. 

Weiters hat aber auch der Fahrer eines Dion-Rades 
seinen Motor dadurch in der Hand, dass er dessen Lauf 
durch die Veränderung der Zündung und der Gaszulassung 
reguliren kann. W T ir wissen, dass man mit Vorzündung 
sein Tempo zu beschleunigen, mit Nachzündung dasselbe 
zu verlangsamen in der Lage ist. Ebenso ist es uns auch 
bekannt, dass man die äusserste Kraftleistung des Motors 
durch Zulassung einer grösstmöglichen Quantität des Ge- 
menges in den Cylinder erreichen, anderseits aber auch 
durch Verkleinerung der zur Kxplosion zu bringenden 
Portion Gas die Arbeitsleistung herabsetzen kann. Es ge- 
nügt daher eine geringe Verstellung des Gas- oder 
Zündungshebels, eventuell auch beider, um die Touren- 
anzahl des Motors den jeweiligen Verhältnissen ent- 
sprechend zu verändern. 

Ganz verschieden ist die Sachlage bei dem Bollee- 
Motor. Bei diesem geschieht die Geschwindigkeits- 
veränderung des Fahrzeuges nicht wie bei dem Dion'schen 
Dreirade durch Einwirkung auf den Lauf des Motors 
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selbst. Hier ist vielmehr die Tourenanzahl des Motors mit 
Rücksicht auf den besten Nutzeffect von vorneherein fest- 
gesetzt, während die einzelnen Geschwindigkeiten durch 
verschiedene Zahnradübersetz ungen bewirkt werden. 

Aber auch von dem Gesichtspunkte aus, dass nur 
durch einen gleichmässigen Lauf des Motors immer die- 
selbe Geschwindigkeit für jedes jeweilig ineinander 
greifende Zahnradpaar erreicht werden kann, ist das Vor- 
handensein eines Regulators unumgänglich nothwendig. 

Bedenken wir weiters, dass der Bollee-Motor, wenn 
man ihn in Gang setzt, wenn man unterwegs stehen 
bleibt und endlich, wenn man von einer Zahnrad- 
übersetzung auf die andere übergeht, von dem Kraft - 
übertragungs - Mechanismus isolirt werden muss, kurz, 
mit einem Worte , dass wir hier den vorher ange- 
nommenen Fall des Dion-Motors, welcher von seinem Tri- 
cycle getrennt wurde, vor Augen haben. Es ist nun klar, 
dass nur ein Regulator diesen Motor verhindern kann, 
bei den von uns eben angeführten Gelegenheiten eine 
Schnelligkeit zu erreichen, welcher die Mehrzahl der Or- 
gane nicht gewachsen ist und die mit dem Bruche irgend 
eines Theiles oder dem Heisslaufen der Lager und Stecken- 
bleiben des Motors selbst endigen müsste. Auch könnten 
wir hier uns nicht wie bei dem Dion'schen Dreirade gegen 
die Calamität des Verbeissens zweier Zahnräder bei allzu 
grosser Schnelligkeit mittelst Zündungs- und Zulassungs- 
regulirung schützen, da dieselben uns eben nicht zur Ver- 
fügung stehen. 

Nachdem die Bollee'sche Voiturettc mit Glührohr- 
zündung ausgerüstet ist, welche das explosive Gemenge 
immer zu dem gleichen Zeitpunkte, der Compressions- 
periode, entzündet, so ist es uns benommen, durch die- 
selbe auf den Lauf des Motors einzuwirken. Das Gleiche 
gilt von der Zulassung der Gase in den Cylinder. Wenn 
wir auch im Stande sind, die Mischung des Gemenges 
wenigstens bei den stärkeren Bollee-Motoren durch die 
Correctur mittelst atmosphärischer Luft und somit auch 
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den Nutzeffect der Explosion zu beeinflussen, so ist dies 
aus dem Grunde ein sehr minderwerthiges Auskunfts- 
mittel, weil, wie wir ja wissen, das günstigste Gemisch 
nur durch blindes Hin- und Herschieben des betreffenden 
Hebels herauszufinden ist und daher während der Fahrt 
möglichst wenig verändert werden soll. Indess wir bei 
der Regulirung der Zulassung den Hebel einfach vor- 
oder zurückschieben und somit genau wissen, welche 
Wirkung wir durch eine dieser Bewegungen erzielen, 
tappen wir bei der Regulirung des Gemisches im Dunkeln 
und müssten, wenn wir beispielsweise durch eine Ver- 
schlechterung des Gemisches einen langsameren Gang 
des Motors verursacht haben, sobald wir wieder ein 
schnelleres Tempo einschlagen wollen, von Neuem an- 
fangen, ein besseres Gemisch zu suchen, was nicht immer 
sofort gelingt. 

Aus diesen Ausführungen geht hervor, dass jedes 
mit einer Ein- und Ausschaltungsvorrichtung versehene 
Fahrzeug, auf dessen Motor Einfluss zu nehmen der 
Fahrer nicht durch Veränderung des Zündungszeitpunktes 
oder durch Drosselung des Zufuhrrohres in der Lage ist, 
eines automatischen Regulators nicht entbehren kann. 

Der Regulator ist daher in solchen Fällen ein not- 
wendiges Uebel, und zwar muss er darum als ein solches 
bezeichnet werden, weil er immer ein mehr oder weniger 
complicirter Apparat ist, während das erste Streben aller 
Constructeure in der möglichsten Vereinfachung des Me- 
chanismus besteht. Nachdem man aber bekanntlich von 
zwei Uebcln immer das kleinere wählen soll, so wollen 
auch wir uns in das Unvermeidliche fügen. 

* * 

In Wirklichkeit ist der Hebel / K M (Fig. 144) 
nicht mit der Zugstange 7", welche die Uebertragung 
seiner Bewegung auf das Auspuffventil vermittelt, fest 
verbunden ; an der Zugstange T ist vielmehr ein messer- 
förmiges Metallstück R (Fig. 145) angebracht, während 
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der Hebel / K L vollständig selbständig- ist und in 
einen Haken S ausläuft. Wenn die Laufrolle / durch das 
Excenter gehoben wird und der Hebelarm K L die mit 
kleinen Strichen angedeutete Stellung einnimmt, so schlägt 
der Haken S auf das Messer R und zieht dasselbe so 
weit vor, dass es parallel zu der durch Punkte bezeich- 
neten Richtung von L zu liegen kommt. 

In Folge dessen wird auch die Zugstange T in dem 
Sinne des Pfeiles nach vorne gezogen und hiedurch das 
Auspuffventil geöffnet, wobei zu bemerken ist, dass alle 
diese Bewegungen sehr 
heftig und rapid er- 
folgen. Wenn auch in 
der Zeichnung der Deut- 
lichkeit halber das Mes- 
ser R von dem haken- 
förmigen Vorsprunge S 
getrennt dargestellt ist, 
so sind die Beiden den- 
noch continuirlieh in Be- 
rührung. 

Bis jetzt ist an 
dieser Anordnung in 
Bezug auf die regelmässige Oeffnung des Auspuffventiles 
keine wesentliche Aenderung zu bemerken. 

Wir haben nichts Anderes gethan, als ein Organ in 
zwei Theile getheilt, wodurch die Wirkungen, welche 
dasselbe hervorbringt, noch keineswegs beeinflusst werden. 

Das mit der Zugstange T verbundene Messer R ist 
aber nicht in der Weise unbeweglich befestigt, dass es 
constant auf dem Haken S zu liegen kommt, sondern das- 
selbe ist vielmehr an den Endpunkt einer zweiten Stange ;// 
angegliedert, auf welch' letztere der Regulator in dem 
Sinne einwirkt, dass hiedurch, wie wir sogleich sehen 
werden, R aus dem Bereiche des Hakens S gebracht wird. 

Nehmen wir an, dass R in der Eig. 145, anstatt 
in der Ebene der Zeichnung zu liegen, sich nur um ein 
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Geringes über der Dicke von S befände, dagegen der 
Hebel / K L in der Ebene des Papieres bliebe, so könnte, 
trotzdem die Laufrolle / von dem Excenter in jedem 
vierten Tactc in die Höhe geschlagen, ferner der Arm 
des Hebels Ä" L die Stellung der punktirten Linien ein- 
nehmen und S sich in der Richtung des Pfeiles bewegen 
würden, dennoch der Haken R, weil er sich eben ausser- 
halb der Ebene der anderen Theile befindet, nicht dadurch 
tangirt werden. 

Wenn aber das Messer R nicht nach rückwärts ge- 
zogen wird, so rührt sich auch die Zugstange T nicht 
vom Flecke, das Auspuffventil bleibt geschlossen und die 
verbrannten Gase können nicht in das Freie gelangen. 
Hiedurch werden die Vorgänge im Motor in folgender 
Weise modificirt. Der Cylinder ist mit verbrannten Gasen 
gefüllt und kann kein neues explosives Gemenge ansaugen 
(1. Tact); nunmehr werden in der Compressionsperiode nur 
verbrannte Gase comprimirt (2. Tact); die Explosion kann 
nicht stattfinden (3. Tact) und daher auch keine Arbeit 
verrichtet werden. In Folge dessen wird auch die Ge- 
schwindigkeit des Motors nach und nach auf ihre normale 
Höhe zurückgeführt, die Einwirkung des Regulators auf 
die Stange m hört auf, dieselbe wird durch Spannfedern 
in ihre ursprüngliche Stellung gezogen, und das Messer R 
kann wieder mit dem Haken S Fühlung nehmen und 
beim nächsten vierten Tacte das Oeffnen des AuspufT- 
ventiles herbeiführen. 

* 

« * 

Wir haben nunmehr zu prüfen, in welcher Weise die 
seitliche Verschiebung des Messers R, welches an der 
Verbindungsstange befestigt ist, bei übermässiger Ge- 
schwindigkeit hervorgerufen wird. 

Es ist uns aus dem ersten Theile dieses Buches 
bereits bekannt, dass auf jeden Körper, welcher in eine 
kreisförmige Bewegung gebracht wird, eine Kraft (Centri- 
fugalkraft) in der Richtung vom Centrum des Kreises 
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gegen die Peripherie desselben zu einwirkt, und zwar 
umso energischer, je grösser die Schnelligkeit der Rotation 
ist, mit anderen Worten, jeder einzelne Theil eines 
rotirenden Körpers hat umso stärker das Bestreben, sich 
von seiner Rotationsachse zu entfernen, je schneller die 
Rotation erfolgt. 

Dass dieses physikalische Gesetz als Grundlage für die 
Construction einer Regulirvorrichtung benützt werden kann, 
ist wohl unschwer zu verstehen. Befestigen wir beispiels- 
weise mittelst einer Spiralfeder ein aus einem Metallstücke 
bestehendes Gewicht an der Hauptwelle des Motors, so 
werden wir bemerken, dass die Entfernung dieses Ge- 
wichtes von der seine Rotationsachse bildenden Welle mit 
der Schnelligkeit, welche der Motor entwickelt, zunimmt. 

Wenn wir nun durch irgend eine Vorrichtung be- 
werkstelligen können, dass die Veränderung der Lage 
dieses Gewichtes, in Bezug auf seine Entfernung von der 
Welle, auf die Stange, welche an dem Endpunkte des 
Messers R befestigt ist, übertragen wird, so muss hiedurch 
auch das Messer, der Schnelligkeit des Motors ent- 
sprechend, in eine mehr oder weniger von seiner ursprüng- 
lichen verschiedene Stellung gebracht werden. Da wir 
aber durch die Spannung der Spiralfeder, mittelst welcher 
das Gewicht auf der Motorwelle befestigt ist, die jeweilige 
Entfernung desselben von der letzteren bei einer be- 
stimmten Tourenanzahl des Motors feststellen können, so 
ist die Möglichkeit vorhanden, genau den Grad der 
Schnelligkeit des Motors zu fixeren, bei welchem das 
Messer um so viel seitlich verschoben wird, dass es 
ausserhalb der Laufbahn des Hakens S zu liegen kommt 
und dadurch ein Durchgehen des Motors verhindert. 

Bei den meisten anderen Systemen, sowie auch bei 
dem Bollee-Motor, finden wir einen mit zwei Gewichten 
versehenen Regulator. Diese zwei Gewichte BB (Fig. 140) 
sind in einem runden, vernickelten, seiner Form halber ge- 
wöhnlich Casserolle genahnten Gehäuse in der Mitte des 
Schwungrades (siehe Fig. 112) enthalten. 

Die Automobile. I. Jfl 
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In der Fig. 140 sind die Schrauben (man sieht nur 
die sechs Löcher, in welchen sie befestigt werden), durch 
welche das Gehäuse im Schwungrade festgehalten wird, 
sowie das letztere selbst entfernt, und erscheint der Re- 
gulirapparat blossgelegt. 

Die grössere Oeffnung A dient (falls wir beispiels- 
weise eine neue Spiralfeder einsetzen wollen) dazu, die 
auf der anderen Seite des Schwungrades befindliche Zug- 
stange D (Fig. 147), welche, wie wir sofort sehen werden, 
den Regulator mit der Ventilsteuerung verbindet, heraus- 
zuziehen. 

Wohl ist darauf zu 
achten, dass sich das 
Schwungrad von rechts 
nach links dreht, wie dies 
der Pfeil in der Fig. 146 
andeutet. 

Die zwei am Ende 
der Hauptwelle AI*) von 
dieser gleich weit entfernt 
angebrachten Gewichte B 
sind an einem zweiarmigen 
Hebel (B O J, Fig. 147) 
befestigt, welcher durch 
einen in dem Körper des 
Schwungrades befindlichen Schlitz in der Weise durchgeführt 
ist, dass, während B auf der Aussenseite dieses Schlitzes 
bleibt, die Punkte O und J auf seiner Innenseite liegen. 

Dadurch können die Bewegungen des Hebels, welche 
in Folge der jeweiligen Entfernung der Gewichte von der 
Rotationsachse entstehen, auf den hinter dem Schwung- 
rade befindlichen Mechanismus einwirken. 

*) Von den Einschnitten, welche man in Fig. 146 am Ende der 
Hauptwelle bemerkt, sind die zwei rechteckigen, die sich einander gegen« 
ül>er befinden, für die Abinontirung de«. Schwungrades bestimmt, wahrend der 
dritte, in Form eines V y zur Befestigung der abnehmbaren Kurbel für die 
Ingangsetzung des Motors dient. 
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In Fig\ 140 sehen wir rechts von dem einen Ge- 
wichte B ein schwarzes Viereck, welches die in dem 
Schwungrade angebrachte Öffnung darstellt, in der 
genügender Spielraum für die excentrischen, durch die Ge- 
wichte hervorgerufenen Bewegungen der oben be- 
schriebenen Hebel vor- 
handen ist. 

Jedes der beiden 
Gewichte trägt auf der 
einen Seite einen Bügel, 
dessen Endpunkte mit 
den gegenüberliegen- 
den Endpunkten des 
zweiten Bügels mittelst 
Spiralfedern verbunden 
sind, welche verhindern, 
dass sich die zwei Ge- 
wichte zu weit von- 
einander entfernen. Die 
Spannung dieser Spiral- 
federn wird natürlicher- 
weise von dem Con- 
strueteur vorher genau 
berechnet ; ausserdem 
aber kann man mittelst 
der kleinen, an den 
Gewichten befindlichen 
Schrauben, welche in 
Fig. 140 ersichtlich sind, 
die Entfernung der Bü- 
gel voneinander ver- 




Fig. 147. 

Scheniatische Darstellung des Regulators. 



grössern oder verkleinern und hiedurch bewirken, dass der 
Regulator erst bei einer höheren oder schon bei einer 
niederen Tourenanzahl des Motors in Action tritt. 

Wir ersehen hieraus, dass die auf der Aussenseite 
befindlichen Partien des Regulators ausschliesslich in den 
zwei kupfernen Gewichten, welche um die Hauptwelle 
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rotiren, und je einem, in dem Radius des Schwungrades 
verschiebbaren Arm ihres Hebels bestehen. 

Zur Beantwortung der Frage, auf welche Art die 
Bewegungen der Gewichte auf das Messer R übertragen 
werden, ist es nothwendig, das Schema der Fig. 147, 
welches den ganzen Regulirapparat von oben gesehen 
darstellt, zu betrachten. 

Die Gewichte B B sind je an dem Endpunkte eines 
Armes zweier Hebel, deren Stützpunkte sich bei O O be- 
finden, montirt. Wenn dieselben nach B' verschoben 
werden, so geht der zweite Arm des Hebels von der 
Stellung J nach y. Dieser zweite Hebelarm ist aber 
wieder mit einer Zugstange in Verbindung, deren anderes 
Ende in den Einschnitt des Theiles K eingefügt ist. Dieser 
Theil K besteht aus einer auf der Hauptwelle, deren 
Längsachse entlang verschiebbaren, jedoch mit derselben 
rotirenden Scheibe, in welcher sich die zur Aufnahme 
der Endpunkte der Zugstange geeigneten Einschnitte be- 
finden. Diese Scheibe K wird nun, wenn die Gewichte 
durch die Rotation von B nach B' getrieben werden, 
durch die Bewegung der Hebel nach K' verschoben. 

Stecken wir nun weiters in die Laufrinne von K den 
Endpunkt F eines um den fixen Punkt P beweglichen 
Hebels, so wird, wenn die Gewichte von B nach B' gehen, 
die Zugstange D die Stellung einnehmen, welche durch 
die mittelst einer punktirten Linie bezeichnete Ver- 
schiebung des Hebels von F nach F bedingt erscheint ; 
das an dem anderen Ende der Zugstange D befindliche 
Messer R wird folglich in die Position R' gelangen. 

Hier aber ist dieses Messer ausserhalb der Laufbahn 
des Hakens »S*. Umsonst drückt das Excenter des Rades C 
(zweimal so gross wie A) die Laufrolle / in die Höhe ; der 
Hebelansatz L (Fig. 145) verfehlt bei jedem Schlage das 
Messer R, von welchem das Oeffnen des Auspuffvcntilcs 
abhängig ist, und bleibt letzteres daher geschlossen. 

Solange die Centrifugalkraft stärker ist als die Kraft 
der die Gewichte B verbindenden Spannfedern und als 
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jene der auf D befindlichen Feder, welche dazu bestimmt 
ist, die Zugstange, an der sich das Messer befindet, in 
ihre normale Stellung zurückzuführen, bleibt das Auspuff- 
ventil geschlossen. 

Aber von dem Augenblicke an, wo die Centrifugal- 
kraft in Folge der verringerten Tourenanzahl des Motors 
wieder schwächer wird als die Einwirkung der Federn, 
kehrt das Messer von R* nach R zurück, die zwei be- 
treffenden Theile greifen wieder ineinander und der 
Ausweg wird den verbrannten Gasen aus dem Cylinder 
von Neuem eröffnet. ^ 

Zum Schlüsse haben wir noch ein drittes und letztes 
Organ, welches mit dem Regulator im Zusammenhange 
steht, zu untersuchen. Obzwar dasselbe keinen wesent- 
lichen Theil des Mechanismus bildet, wird es dennoch 
häufig an der Voiturette Bollee angebracht. Es ist dies 
der sogenannte Beschleunigungsapparat (Accclerateur-Re- 
tardateur, Fig. 148). Links neben dem Sitze des Fahrers, 
etwas weiter rückwärts, bemerken wir bei manchen Fahr- 
zeugen des Systems Bollee eine kleine, runde, vernickelte 
Scheibe, die mit Löchern versehen ist, in welch letzteren 
ein kleiner, horizontal verschiebbarer, zeigerförmiger Hand- 
griff festgestellt werden kann. 

Mittelst dieses kleinen Handgriffes sind wir im Stande, 
die Spiralfeder des Regulators zu spannen oder nachzu- 
lassen und hiedurch entweder einen beschleunigten oder 
einen langsameren Gang des Motors zu erreichen. 

Wenn wir der Centrifugalkraft einen neuen Wider- 
stand entgegensetzen, so w T ird die Tourenanzahl des Motors 
erhöht, somit sein Lauf beschleunigt. Erschweren wir 
jedoch den Spiralfedern den Kampf gegen die Centri- 
fugalkraft, ein Vorgehen, welches die weitere Entfernung 
der Gewichte von der Rotationsachse gestattet, so wird 
natürlicherweise das Messer R (Fig. 145 und 147) dem 
Haken S häufiger entzogen, also der Lauf des Motors 
unter seiner normalen Schnelligkeit erhalten. 
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Der Handgriff und der linke Hebel sind, ebenso wie 
der rechts gelegene, mit zwei Kniestücken versehene Hebel, 
bis zum Punkte / aus einem Stücke hergestellt. Eine 
starke Zugstange verbindet die Beiden. Drehen wir den 
Handgriff in der Richtung nach A, so verstellt sich / 
(Fig. 148) nach /' und das Ansatzstück J/, welches eben- 
falls in den Einschnitt der runden Scheibe K (siehe auch 
Fig. 147) eingefügt ist, wird die durch kleine Striche be- 
zeichnete Position M* einnehmen. 

Hiedurch wird auch die Scheibe K weiter in der 
Richtung K 4 (Fig. 147) verschoben, wohin schon die roti- 
renden Gewichte dieselben zu führen trachten. Es wird 
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die Ausschaltung des Messers bedeutend erleichtert, der 
Regulator unterbricht häufiger als vorher den Lauf des 
Motors, die Explosionen finden seltener statt, weil auch 
das Austreten der verbrannten Gase öfter verhindert wird, 
mit einem Worte, der Motor läuft langsamer und entwickelt 
weniger Kraft. 

Drehen wir aber umgekehrt den Handgriff mehr nach 
B (Fig. 148), so verschieben wir K in der Richtung des 
Pfeiles, d. h. wir erschweren es den rotirenden Gewichten, 
die Seheibe K nach A"' zu bringen, in welch' letzterer 
Stellung das Messer ausser Thätigkeit gesetzt wird. Erst 
wenn die Hauptwelle eine das gewöhnliche Mass über- 
schreitende Umdrehungsgeschwindigkeit erreicht hat, wer- 
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den nunmehr die Gewichte durch die gesteigerte Centri- 
fugalkraft derartig voneinander entfernt werden, dass sie 
auf die Thätigkeit des Regulators einwirken. Ks kann 
daher der Motor eine viel höhere Tourenanzahl entwickeln, 
ohne in seiner Bewegung durch das Nichtoffnen des Aus- 
puffventiles gestört zu w T erden. 

Bei R ist eine Anzahl kleiner, oben und unten mit 
dem rechten Hebel verbundener Stahlplättchen angebracht, 
welche in Folge der Drehung, in die wir sie nach einer 
oder der anderen Seite hin versetzen, eine Art Rückschlags- 
feder bilden. 

Es braucht wohl nicht gesagt zu werden, dass wir 
den schnelleren oder langsameren Lauf des Motors, welchen 
wir durch den oben beschriebenen Apparat bestimmen 
können, auch ebenso leicht durch die Spannung oder das 
Nachlassen der die Gewichte verbindenden Spiralfedern 
erreichen würden. Jedoch, wenn auch auf letztere Art eine 
constantere Wirkung erzielt würde, so wäre gerade des- 
halb ihr Zweck verfehlt. Aber auch was die zeitweilige 
Vermehrung der Tourenanzahl durch den von uns ge- 
schilderten Apparat betrifft, so ist sehr wohl zu merken, 
dass eine übermässige Beschleunigung über die normale, 
vom Constructeur auf Grund seiner Erfahrungen von vorn- 
herein bestimmte Schnelligkeit des Motors demselben 
keineswegs sehr zuträglich ist. 

Es ist allerdings nicht zu vermeiden, dass die Fabrikanten 
auf den Geschmack ihrer Kunden Rücksicht nehmen 
müssen, die mit wenigen Ausnahmen sich gar zu gerne 
auf guten Strassen dem unzweifelhaften Genüsse einer 
Fahrt im Renntempo hingeben. 

Anderseits ist es aber auch sehr zweckmässig, wenn 
man bei längerem Aufenthalte den Motor nicht ganz ab- 
stellen will, zumindestens seine Tourenanzahl bedeutend 
herabzusetzen, um hiedurch erstens die Erschütterung des 
Fahrzeuges zu verringern und zweitens eine unnöthige 
Benzinverschwendung zu vermeiden. - 
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VIII. Die Schmiervorrichtungen und der Auspufftopf. 

Bevor wir die Beschreibung der Voiturctte Boliee 
schliessen, wollen wir noch zwei Organe derselben, welche 
ohne jede Schwierigkeit zu verstehen sind, betrachten. 

Die Schmiervase, welche man in Fig. 140 oberhalb 
des Cylinders bemerkt, ist begreiflicherweise keine be- 
sondere Eigenthümlich- 
keit des Systems. Das 
Wichtigste bei jedem 

Schmierapparate ist, 
dass er den Theilen, für 
welche er bestimmt ist, 
den Fettstoff regelmäs- 
sig zuführt. Die am 
meisten verwendeten 
Oelbehälter sind diejeni- 
gen der Firma Henry, 
welche sich mit der Her- 
p / Stellung derselben als 
i~jZ^ <- Specialität befasst. In 
der Zeichnung der Fig. 
140, rechts, ist die äus- 
sere Ansicht eines sol- 
chen Schmierapparates 
dargestellt. Er besteht 
aus einem gläsernen 
Behälter, welcher auf 
einem kupfernen Theile montirt ist. Eine kleine Schale 
oberhalb desselben dient dazu, das Oel, welches in den 
Behälter eingegossen wird, zunächst aufzunehmen. Zu 
diesem Zwecke schraubt man dieselbe so weit auf, dass 
ihre Oeffnungen A A (Zeichnung links) gerade über die 
entsprechenden Oeffnungen des Behälters zu liegen kommen. 
Ist der Letztere mit Oel angefüllt, so schraubt man die 
Schale wieder zu. 




Hg. 1 19. 
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Das Oel gelangt durch die Oeffnungen SS in einen 
Canal, welcher zu dem des Schmierens bedürftigen Theile 
führt. Dieser Canal kann nun je nach der Stellung einer 
an ihrer unteren Spitze conisch verlaufenden Stange ge- 
schlossen oder mehr oder weniger geöffnet werden. Der 
reichlichere oder geringere Oelabfluss hängt von der 
höheren, beziehungsweise tieferen Stellung ab, welche wir 
dieser Stange mittelst der oberhalb des Schmierapparates 
befindlichen Schraubenmutter geben. Durch die mit einem 
Glasverschlusse versehene Oeffnung T können wir den 
richtigen, tropfenweisen Zufluss des Oeles durch den Canal 
zu dem betreffenden Theile controliren. 

* 

Der Auspufftopf (Fig. 150) der Voiturette Bollee be- 
steht aus einem cylinderförmigen Kasten, dessen Achse 




Fig. IAO. 



sozusagen das Rohr A bildet, durch welches die verbrann- 
ten Gase aus dem Motor entweichen. Wie wir bereits wissen, 
ist die Expansivkraft der Gase so gross, dass dieselben, 
wenn man sie direet ins Freie gelangen Hesse, bei jeder 
Oeffnung des Auspuffventiles Pistolenschuss ähnliche Deto- 
nationen verursachen würden. 

Begreiflicherweise ist die Circulation von Fahrzeugen, 
welche gleich einem wandelnden Pelotonfeuer die Strassen 
durchziehen würden, vollkommen undenkbar, und muss 
daher Vorsorge getroffen werden, dass die Expansion der 
Gase in einer weniger das Ohr beleidigenden Weise vor 
sich gehe. 

Diesen Zweck erreichen wir, indem wir die Gase sich 
genügend ausdehnen lassen, bevor sie in das Freie ge- 
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langen. Verlängern wir so viel wie möglich den Weg, 
welchen sie zu passiren haben, am besten aber in der 
Weise, dass wir denselben mehrmals hin- und zurückführen, 
so werden wir am leichtesten zu unserem Ziele gelangen. 
Das Rohr A, durch welches das Gas in den Auspufftopf 
strömt, ist an seinem äussersten Ende geschlossen, da- 
gegen dienen zahlreiche, seitwärts angebrachte Löcher 
dazu, die Gase in einen zweiten Behälter B dringen zu 
lassen, der seinerseits wieder nur bei T T mit Oeffnungen 
versehen ist. Das Gas, welches jetzt schon einen grossen 
Thcil seiner Spannung verloren hat, nimmt seinen Weg 
durch diese Löcher TT in die äusserste Abtheilung C, 
von welcher es bei O O in das Freie gelangt. 

Wie wir sehen, gleicht die Anordnung dieses Aus- 
pufftopfes so ziemlich derjenigen, welche bei dem Dion- 
Bouton-Motor besteht und die wir beim Dreirade kennen 
lernten. 
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IX. Die Behandlung der Voiturette Bollee. 

Die Voiturette Bollee erfordert zweifelsohne eine 
grössere Sorgfalt als das Dion'sche Dreirad. Wenn wir 
auch Beide als verhältnissmässig einfache Maschinen be- 
zeichnen können, so ist dennoch der Voiturette Bollee 
eine Anzahl von Functionen eigentümlich, welche beim 
Dion'schen Dreirade fehlen. Diese Functionen erfordern 
aber specielle Organe, deren besondere Pflege unumgäng- 
lich nöthig ist. 

* 

* * 

Die Vorbereitungen zur Fahrt. — Um eine 
Voiturette Bollee fahrbereit zu machen, ist es, wie bei 
der Behandlung eines jeden Automobiles, unerlässlich, in 
logischer Weise vorzugehen. 

Hat man das Fahrzeug aus der Remise heraus- 
geschoben, so muss man sich vor Allem überzeugen, ob 
der Motor ausgeschaltet ist, damit es nicht nach Ankurbeln 
des letzteren ohne seinen Führer allein davonlaufen 
kann. Der Hebel muss daher nach rückwärts gestellt sein. 

Benzinfüllung. — Wir füllen nun sowohl das 
grosse Reservoir, welches den Carburator, folglich auch 
den Motor speist, wie das kleine Brennerreservoir mit 
Benzin. 

Schmierung. — Zunächst müssen wir die Schmier- 
vase des Cylinders einer genauen Prüfung unterziehen. 
Man füllt dieselbe und überzeugt sich, dass der Zufluss 
ordnungsgemäss stattfindet ; zu diesem Zwecke hebt man 
die Vcrschlussstange und constatirt, ob das Oel regel- 
mässig hcrabtropft. 

Die Abgabe der Schmiervase ist von dem Zustande 
des Motors, den Fahrtverhältnissen und der Qualität des 
Oeles zwar abhängig, jedoch ist es zweckmässig, den 
Apparat von vorneherein auf einen Abfluss von 15 Tropfen 
in der Minute einzustellen. 
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Sollte diese Oelabgabe ungenau sein, so müssen wir 
den Schmicrapparat reguliren, indem wir die Schrauben- 
mutter, welche den oberen Knopf der Schmiervase trägt, 
behufs Vermehrung des Zuflusses auf-, behufs Verminde- 
rung zuschrauben. 

Hierauf kommt das Kurbelgehäuse des Motors an 
die Reihe. 

Um den Inhalt desselben einer genauen Prüfung zu 
unterziehen, schieben wir den Hebel nach vorne, wodurch 
die an dem Gehäuse befindliche Schiebthür freigelegt wird. 

Ist das Oel rein, sind alle Schrauben fest angezogen 
und die Splinte an Ort und Stelle, so haben wir weiter 
nichts zu thun, als den Kurbelzapfen reichlich mit der 
Oelkanne zu bespritzen, wobei nicht darauf zu vergessen 
ist, ihn in seine obere verticale Stellung zu versetzen. 
Hierauf bringen wir den Verschlussdeckel wieder auf 
seinen Platz und schieben den Hebel nach rückwärts in 
die Ausschaltungsstellung. 

Finden wir aber das Oel schwärzlich und dick, so 
müssen wir dasselbe durch Oeffnen des kleinen Schraubcn- 
verschlusses unterhalb des Gehäuses ablassen. Es wird 
wie dicker Syrup abtropfen. Jedenfalls müssen wir solange 
warten, bis das Gehäuse vollkommen entleert ist. Sodann 
schrauben wir das Verschlussstück wieder in die Abfluss- 
öffnung und ziehen dasselbe so stark als möglich an, damit 
es sich nicht etwa durch die Erschütterungen bei der 
Fahrt von selbst losmachen kann. Nunmehr gicssen wir 
genau so viel frisches Oel in das Gehäuse, dass der 
Kurbelzapfen in seiner untersten Stellung gerade noch 
das Niveau desselben berührt. 

Ist das Alles gemacht, so kommen wir an dritter 
Stelle zu den Organen der Kraftübertragung, welche wir 
ebenfalls genau revidiren müssen. Um zu ihnen zu gelangen, 
heben wir den Fussboden des rückwärtigen Sitzes ab. 
Wir sehen nun zunächst nach, ob die Splinten, Schrauben 
und Wellen alle in Ordnung sind. Dann nehmen wir 
die Oelkanne und schmieren mit derselben die Zahnräder 
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und die Hauptwelle, den Welldaumen, sowie seine Gleit- 
sehlitten. Hierauf probiren wir die auf der Neben welle 
beweglichen Zahnräder hin- und herzuschieben, bespritzen 
sie mit Oel ebenso wie den Theil der Welle, welcher in 
der Riemscheibe steckt, und verschliessen, wenn dies Alles 
geschehen ist, das Gehäuse wieder mit dem Fussboden 
des Sitzes. 

Nunmehr untersuchen wir mit der Oelkanne in der 
Hand die übrigen wichtigen Theile der Maschine, über- 
zeugen uns, dass Alles fest ist und keine Schraube sich 
gelockert hat etc. Die Theile der Voiturctte, welche der 
Bicycleconstruction nachgebildet sind, werden auch genau 
so wie bei einem Fahrrade geölt. Kurz, wir dürfen nicht 
vergessen, alle jene Theile gut zu schmieren, welche einer 
Reibung ausgesetzt sind. Solche sind z. B.: Die Achse der 
vorderen Räder,*) der Kugelkopf, in welchem die letzteren 
ihre Führung haben, die Gelenke der Steuerstange, die 
Zahnstange, die Achse des Steuerrades, der obere Theil 
des Handhebels, die Gelenke der Auspuffsteuerung und 
des Einschaltungsgestänges, der Regulator mit der Scheibe, 
in welcher die verschiedenen Hebel zusammentreffen etc. 

Sind wir damit fertig, so stellen wir die Oelkanne 
bei Seite und beginnen die Controle der Schmiervasen für 
Consistenzfett, von denen fünf vorhanden sind, und zwar 
eine auf der Achse des Hinterrades, eine zweite auf der 
Nebenwelle, dort wo die Zahnstange aufhört, zwei für die 
Lager der Hauptwelle und eine fünfte für das auf der 
Schwungradseite befindliche Lager der Nebenwelle. 

Um diesen Schmierapparat frisch zu füllen, ergreifen 
wir ihn dort, wo er gerippt ist und schrauben ihn ab. 
Hierauf füllen wir die Schale mit Hilfe eines Messers oder 
Schraubenziehers mit Consistenzfett und schrauben sie 
wieder auf. Geht das Auf- oder Zuschrauben zu schwer, 
so stossen wir die kleine Scheibe, auf welcher die Feder 



*) In den neueren Modelion sind die vorderen Achsen ebenso wie die 
Hinterachsen mit Schmicrvason für Consisten/.fett versehen. 
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ruht, mit der Hand oder mittelst eines Schraubenziehers 
zurück. Nun sind wir endlich so weit, dass wir den Motor 
in Gang- setzen können. 

* 

* * 

Die Inbetriebsetzung". — Der Augenblick, die 
Brenner anzuzünden, ist aber noch nicht gekommen ; es ist 
nämlich besser, vorher noch zwei andere Manipulationen 
zu verrichten, die, obgleich meist nur von kurzer Dauer, 
doch hie und da einige Zeit in Anspruch nehmen, während 
welcher die Brenner unnütz angezündet bleiben würden, 
was unter Umständen auch eine gewisse Gefahr involvirt. 

Die Compression. — Haben wir die Voiturette in 
Stand gesetzt, wie oben beschrieben, so überzeugen wir 
uns zunächst, ob der Motor im engeren Sinne auch voll- 
kommen in Ordnung ist. Wir müssen daher zunächst die 
Compression prüfen. 

Um die Gewissheit zu erlangen, dass dieselbe gut 
sei, nehmen wir die Kurbel aus der Werkzeugtasche und 
stecken dieselbe auf das aus dem Schwungrade hervor- 
stehende Ende der Hauptwellc, und zwar in der Weise, 
dass der Zahn der Kurbel gut in den in der Welle be- 
findlichen Einschnitt eingreift. 

Hierauf erfassen wir den Griff der Kurbel und drehen 
dieselbe von rechts nach links (Fig. 151). Bald werden 
wir einen elastischen, demjenigen einer starken Feder 
ähnlichen Widerstand fühlen, der uns anzeigt, dass wir 
an dem Punkte der Drehung angelangt sind, wo der 
Kolben comprimirt. 

Anstatt nun diesen Widerstand zu brechen, hören 
w r ir auf, die Kurbel weiterzudrehen. Dieselbe soll jetzt 
unter dem Drucke, welchen das in dem Cylinder com- 
primirte, nach Ausdehnung strebende Gas auf den Kolben 
ausübt, in entgegengesetzter Richtung zurückkommen. 

AVenn keine Compression vorhanden oder dieselbe 
zu schwach ist, so hat das in irgend einer Undichtigkeit 
im Cylinder seine Ursache. 
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Um diesem Uebel abzuhelfen, spritzen wir etwas 
Renzin (welches man aus dem Reservoire nehmen kann) 
aus einer für solche Gelegenheiten immer mitgenommenen 
kleinen Oelkanne durch die hiezu bestimmten Oeffnungen 
in den Cylinder, um die Kolbenringe von dem vielleicht an 
ihnen haftenden Oele zu befreien. Achten wir wohl darauf, 
das Schwungrad mit der Hand zumindestens einmal herum- 
zudrehen, damit der Kolben unterhalb der Oeffnung, bei 
welcher wir das Benzin einspritzen, wenigstens einmal hin- 




Fi K . ir,i. 



Cran de mise en marche = Zahn für «las Ein- Manivelle de lanrrment =: AntriebskurWl. 
greifen der Kurbel bei der Inbetrieb- Boite du Rögulateur = Gehäuse des Rcgu- 
setxung. lat.irs. 

Volant = Schwungrad. 

und hergeht und das eingetrocknete Oel auflösen kann. 
Das letztere ist nämlich oft die Ursache, dass die federnden 
Kolbenringe an dem Kolben kleben bleiben, daher ihre 
Elasticität verlieren und eine Undichtigkeit hervorrufen. 
Es genügt zur Noth, wenn das Benzin überhaupt auf die 
Kolbenringe gelangt, besser ist es aber, das Schwungrad 
cinigemale herumzudrehen, wodurch eine günstigere Ver- 
theilung des Benzins bewirkt wird. 

Um nun den Hin- und Hergang des Kolbens leichter 
bewerkstelligen zu können, nehmen wir die Haube des 
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Ansaugventiles ab, drücken mit der rechten Hand ein wenig 
auf das letztere und heben durch Oeffnen des Ventiles 
die Compression auf. Da nunmehr kein Widerstand im 
Innern des Cylinders vorhanden ist, so sind wir auch im 
Stande, mit der linken Hand das Schwungrad zu drehen. 
Wir können uns auch dadurch helfen, dass wir auf das 
Ansaugventil einen schweren Gegenstand, wie einen 
Hammer, ein Stück Holz etc., legen, wodurch eine Hand 
frei bleibt, um das Benzin in den Cylinder einzuspritzen. 

Haben wir auf diese W r eise die Kolbenringe wieder 
elastisch gemacht, so verschliessen wir die Einspritz- 
öffnung fest mit dem Verschlussstücke. Ist jetzt noch . 
immer keine genügende Compression vorhanden, so liegt 
die Vermuthung nahe, dass die Ursache hievon in einem 
der Ventile zu suchen ist. Es genügt eine geringe, kaum 
merkbare Verschmutzung, und das Ventil kann schon nicht 
mehr derartig fest auf seinem Sitze aufliegen, dass ein 
hermetischer Abschluss an dieser Stelle stattfindet, und 
ein Entweichen des Gases während der Compressions- 
periode unmöglich wird. 

Oft genügt es, wenn man mit der Hand auf die 
Ventilstange drückt, sie von ihrem Sitze entfernt und 
wieder zurückfallen lässt; oder auch, wenn man sie, auf 
ihrem Sitze festliegend, um ihre Achse dreht, damit die 
beiden Flächen sich gegenseitig ausgleichen. Erreichen 
wir auch auf diese Weise keine entsprechende Compression, 
so bleibt nichts übrig, als das Ventil abzumontiren und es 
mit Schmirgel einzuschleifen. Besonders müssen wir darauf 
achten, dass wir beim Wiederaufmontiren uns nicht irren 
und das Ventilgehäusc mit der OeiFnung nach der ver- 
kehrten, dem Zufuhr- oder Abgasrohre entgegengesetzten 
Seite zu wieder einfügen. 

Haben auch diese Operationen nicht zum gewünschten 
Ziele geführt, so müssen wir in der Suche nach der Stelle, 
wo das Gas entweicht, weitergehen. Bringt man das Ohr 
in die Nähe des Platinröhrehens und hört man, während 
man die Compression erzeugt, ein leichtes Pfeifen, so ist 
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der Sitz des Uebels gefunden. Die Luft entweicht ent- 
weder unterhalb der Schraubenmutter, welche das Glüh- 
rohr auf dem Ansätze des Cylinders festhält, oder auch 
aus irgend einem kleinen Sprunge des Röhrchens selbst. 

Im ersten Falle genügt das Anziehen der Schrauben, 
besser ist es aber, wenn man sie abnimmt, eine neue 
Asbestdichtung einlegt und dann das Ganze fest zu- 
schraubt. 

Im zweiten Falle gibt es kein anderes Mittel, als ein 
neues Platinrohr einzusetzen. 

Haben wir auf diese Weise alle soeben beschriebenen 
Theile ohne Erfolg revidirt, so erübrigt nur mehr, die 
Schrauben nachzusehen, welche den Cylinderkopf mit dem 
Cylinder selbst verbinden; hat sich eine derselben ge- 
lockert, so ist es gewiss, dass hier die Entweichung statt- 
gefunden hat. 

Wir brauchen wohl nicht zu erwähnen, dass unter 
zehn Fällen neunmal all dieses Nachsuchen überflüssig 
ist, denn gewöhnlich wird nach der Loslösung der ver- 
klebten Kolbenringe die Compression vollkommen gut 
sein. Sollte sich jedoch einmal die Undichtigkeit an keiner 
der angeführten Stellen constatiren lassen, so ist ihre Ur- 
sache dann sicher in der Abnützung des Motors im Ganzen, 
oder auch vielleicht nur in der Abnützung der Kolben- 
ringe allein zu finden. Da es im ersten Falle gerade nicht 
sehr anständig wäre, einfach das Fahrzeug an einen ver- 
trauensvollen Freund zu verkaufen, so bleibt uns nichts 
übrig, als dasselbe in die Fabrik zu senden und die fehler- 
haften Theile ersetzen zu lassen. Im zweiten Falle genügt 
es jedoch, den Kolben abzumontiren, sich von der Fabrik 
vier neue Kolbenringe kommen und dieselben durch 
einen geschickten Mechaniker einfügen zu lassen. 

* 

* * 

Wir wollen jedoch voraussetzen, dass wir beim An- 
kurbeln eine ausgezeichnete Compression constatirt haben 
was ja meistens auch der Fall sein wird. Der Motor im 

Die Automobile. I. Ü- 
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engeren Sinne ist also vollkommen geeignet, die ihm zu- 
fallenden Functionen auszuführen, und wir müssen jetzt 
noch prüfen, ob auch seine Hilfsorgane ganz in Ord- 
nung sind. 

Der Carburator. — Wir öffnen zunächst den die 
Zuleitung vom Reservoire abschliessenden Hahn. Dann 
schrauben wir die kleine Haube, welche den oberen Theil 
der Schwimmerstange bedeckt, sowie den mit dem Cham- 
pignon versehenen Deckel der zweiten Kammer des Car- 
burators ab. 

Ist das geschehen, so ziehen wir die Schwimmerstange 
ein wenig nach oben, damit genügend Benzin in den Car- 
burator gelangen kann. Nach wenigen Augenblicken muss 
die Flüssigkeit aus dem Verbindungsröhrchen in der Va- 
porisationskammer des Carburators mit einer gewissen 
Kraft herausquellen. Wir lassen nun so viel Benzin in den 
letzteren Raum einfliessen, dass der Boden desselben 
wenige Millimeter hoch damit bedeckt ist, wodurch die 
Carburation bei der Inbetriebsetzung bedeutend erleich- 
tert wird. 

Hierauf drücken wir mehrmals leicht auf die Spitze 
der Schwimmerstange und überzeugen uns, dass der 
Schwimmer gut funetionirt, was dann der Fall ist, wenn 
die Stange auf den Druck unserer Finger sofort nachgibt. 
Ist dies Alles in Ordnung, so befestigen wir sowohl die 
Haube als den Deckel mit dem Champignon auf ihrem 
Platze. 

Aber auch bei dem besten Carburator kann es vor- 
kommen, dass nicht Alles so glatt verläuft, und dass z. B. 
das Benzin gar nicht oder in nicht genügender Weise aus 
dem Röhrchen herausquillt; jedenfalls ist dann eine Ver- 
stopfung vorhanden, welche sowohl in dem Carburator 
als auch im Reservoir und in der Leitung liegen kann. 

Wir müssen also der Reihe nach untersuchen, wo sie 
sich befindet. Die grösste Wahrscheinlichkeit ist vorhanden, 
dass der Fehler im Carburator liegt. Wir nehmen am 
besten einen dünnen Metalldraht und führen ihn in das 
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Röhrchen ein. Ist die Verstopfung" hier gelegen, so wird 
dies genügen, um den Durchfluss des Benzins wieder zu 
ermöglichen. 

Wenn jetzt noch kein Benzin in den Carburator ge- 
langt, so sehen wir nach, ob nicht vielleicht die Schwimmer- 
stange an ihrem unteren Ende feststeckt, und ob der 
Schwimmer selbst sich frei auf- und abbewegen kann. 
Nötigenfalls schliessen wir den Zuleitungshahn, nehmen 
den oberen Deckel der Kammer, in welcher sich der 
Schwimmer befindet, ab, ziehen den letzteren mit allen 
seinen Xebentheilen heraus, reinigen und prüfen ihn sorg- 
fältig. Eine Verschmutzung in irgend einem Gelenke oder 
einer Führung, ein Kratzer oder eine Unebenheit an 
der Schwimmerstange können die Ursache der Störung 
bilden. 

Bevor wir den Carburator wieder zusammenstellen, 
müssen wir uns noch überzeugen, ob sich die kleinen Hebel 
genau an ihrem Platze befinden, und ist es gut, den Zu- 
leitungshahn zu öffnen, um zu beobachten, ob derZufluss vom 
Reservoir in den Carburator schnell genug erfolgt. Steigt das 
Niveau schnell, so steckt der Fehler sicher in dem Carburator 
selbst und wird durch die gründliche Reinigung aller Theile 
desselben gewiss behoben werden. Ist dies aber nicht der 
Fall und füllt sich die erste Kammer des Carburators nur 
sehr langsam mit Benzin, so wird man zunächst die Bolzen, 
welche den Boden der Kammer, in der sich der Schwimmer 
befindet, entfernen und nachsehen, ob sich nicht vielleicht 
das zwischen dem Zulcitungsrohre und dem Sitze der 
Schwimmerstange befindliche Metallsieb verstopft hat. Be- 
merken wir in der That Schmutz an diesem Siebe, so 
reinigen wir es und können dann ruhig die Theile des 
Carburators wieder zusammenfügen. 

Wenn wir aber auch hier den Fehler nicht finden, 
so müssen wir unsere Untersuchung noch gründlicher fort- 
setzen. Wir werden nun zunächst das ganze Zulcitungsrohr, 
vom Carburator an bis zum Reservoire, mit dem Holzgriffe 
irgend eines Werkzeuges vorsichtig abklopfen. Hierauf 
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führen wir einen starken Metalldraht in die untere Oeff- 
nung des, wie wir wissen, mit einer Verschlussschraube 
geschlossenen Entleerungsrohres ein, um auf diese Weise 
einer eventuellen Verstopfung" beizukommen. Dann gehen 
wir zum Reservoire und blasen stark durch das in dem 
Verschlussstücke desselben befindliche Loch, welches dazu 
dient, um durch Einlass der Luft den nöthigen Druck im 
Reservoire zu erhalten. Die Verstopfung dieses kleinen 
Loches kann eben wegen des mangelnden Druckes den 
Zufluss des Benzins zum Carburator verhindern. 

* 

Endlich ist Alles in Ordnung, der Motor comprimirt 
gut und das Benzin gelangt ordnungsgemäss in den Car- 
burator. Wir können also daran gehen, die Brenner an- 
zuzünden. 

Die Zündung. — Wir öffnen nun zunächst den 
grossen, unter demBrennerrcservoire befindlichen Zuleitungs- 
hahn und machen hierauf die Thüre der Laterne auf ; wenn 
der Brenner gut funetionirt, so wird ein Strahl Benzin aus 
demselben herausspritzen und sich an dem Platinröhrchen 
brechen. Haben wir hiedurch constatirt, dass das Benzin 
in der richtigen Weise zum Brenner gelangt, so schliessen 
wir wieder den Zuleitungshahn und gehen daran, den 
Brenner vorzuwärmen. 

Wir nehmen vor Allem ein in der Werkzeugtasche 
befindliches Futteral für das Platinrohr heraus und schieben 
es über das letztere, um es gegen etwaiges Zerkratzen 
oder Angerusstwcrden während der Procedur des Anzün- 
dens zu schützen (Fig. 152). Hierauf nehmen wir einen 
starken Draht, dessen Ende mit einem aus Asbestfaden 
gemachten Pfropfen versehen ist, halten diesen unter den 
Entleerungshahn des grossen Reservoirs und lassen Benzin 
auf ihn tropfen, bis er ganz damit angesaugt ist.*) Nun 
führen wir den Pfropfen bis auf den Boden der Laterne 



*) Zu diesem Zwecke kann auch Spiritus verwendet werden. 
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ein, entzünden denselben mit einem Streichholzc und lassen 
ihn zwei bis drei Minuten brennen. Wir wissen aus den 
vorhergegangenen Capiteln, dass der Brenner, bevor man 
ihm Benzin zuführt, vorgewärmt werden muss, damit das 
letztere in dem Augenblicke, wo es aus der Brenncröffnung 
heraustritt, sich in Benzingas verwandelt. Wir öffnen also 
langsam den Zuleitungshahn und nehmen den noch bren- 
nenden Pfropfen, bevor er auslöscht, heraus. 

Sollte jedoch die Flamme schon 
vorher auslöschen, so übergiessen wir 
ihn noch einmal mit Benzin und zünden 
ihn wieder an. Hiebei ist aber wohl 
darauf zu achten, dass keiner der 
Asbestfaden an irgend einer Stelle 
weiterglüht, wenn wir den Pfropfen 
unter den Entlcerungshahn des Benzin- 
reservoirs halten, da hiedurch das 
ganze im Reservoire enthaltene Benzin 
leicht entzündet werden könnte. 

Man zieht also den Pfropfen, so- 
lange er noch brennt, aus der Laterne 
heraus und hält ihn dann über die 
obere Oeffnung desBrenners. Auf diese 
Weise entzünden wir die mit Luft ver- 




F.g. 15*. 



Bruleur ~ llrcnner. 

Law tonne — Laterne. 

Tube J'alluniaKC = (Jlührohr. 



Goiipillon — Draht mit Asbest - 
pfropfen zum Vorwärmen 
des Brenners. 

mischten Benzingasc, welche, falls der px«t*getubo=-.Ginhrohrfutterai. 
Brenner in Ordnung ist, mit blauer 
Flamme unter Entwicklung eines pfei- 
fenden Geräusches brennen müssen. 

Jetzt können wir das Futteral von dem Glührohre 
entfernen und dasselbe von der, eine ausserordentlich 
grosse Hitze erzeugenden, Brennerflamme umspielen lassen. 
Die Intensität dieser Flamme steigert sich sehr bald bis 
zu ihrer Maximalhöhe und bringt das Platin roh r bis zur 
Weissglühhitze. 

Da die Manipulation des Anzündens nunmehr be- 
endigt ist, so sehliessen wir die Laterne, warten aber noch 
einige Minuten mit der Ingangsetzung des Motors, weil, 
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was wohl zu bemerken ist, das Platinrohr niemals zu sehr 
erhitzt, niemals zu roth sein kann. 

* 

* * 

Die Ingangsetzung des Motors. — Die Ingang- 
setzung" bietet an und für sich keine wirkliche Schwierig- 
keit, es ist nur nöthig, beim Kurbeln den richtigen Vor- 
theil zu kennen, den wir jedoch weit besser durch Uebung 
als durch die schönsten theoretischen Rathschläge heraus- 
finden. 

Bevor wir mit dem Ankurbeln beginnen, vermehren 
wir während einiger Minuten den Oelzufluss zum Cylinder, 

indem wir den Knopf der 
Schmier vase ein wenig in 
die Höhe heben und auf 
diese Weise das Ausfluss- 
rohr freimachen. 

Um die Vergasung 
vom Anfange an zu er- 
leichtern, schliessen wir 
dann theilweise die mit 

Löchern versehene 
Scheibe, welche sich vor 
der Oeffnung des einen Theil des Carburators bildenden 
Lufttrichters befindet. 

Ist dies geschehen, so bringen wir die Kurbel an 
ihren Platz an der Hauptwelle des Motors, ergreifen sie 
mit den Fingerspitzen, ohne dabei den Daumen zu sehr 
zu benützen, und fangen nun an, schnell und kräftig von 
rechts nach links zu drehen, so dass wir die Compression 
baldmöglichst und ohne Aufenthalt überwinden. Achten 
wir darauf, uns bei dieser Procedur so aufzustellen, dass 
uns ein Rückschlag der Kurbel nicht verletzen kann. Die 
in Fig. 1. r »3 dargestellte Position ist zu diesem Behufe am 
z weckmässigsten ; wir stemmen die linke Hand auf den 
rückwärtigen Sitz und benützen denselben als Stützpunkt 
bei der Arbeit. 
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Falls, trotz der angewendeten Kraft und der Schnellig- 
keit der Drehung, eine Gegenexplosion erfolgen sollte, so 
brauchen wir nicht zu erschrecken ; wir drücken einfach 
den Griff fest gegen den Ballen der Hand und halten die 
Finger stets bereit, sich beim geringsten Rückschläge 
sofort zu öffnen. Schlägt also die Kurbel zurück, so er- 
greifen wir sie wieder und fangen von Neuem an zu 
drehen. 

Plötzlich findet endlich eine Explosion statt; dann eine 
zweite, dritte u. s. w. Der Motor ist in Gang gesetzt, und 
wir können nun die Kurbel abnehmen und sie wieder zu 
den Werkzeugen legen. 

Wir haben jetzt nur noch den Luftzutritt zu regeln. 
Erhöhen wir denselben nach und nach, und zwar so lange, 
als dadurch die Schnelligkeit des Laufes zunimmt und 
bis wir fühlen, dass der Motor regelmässig arbeitet. Bei 
dieser Gelegenheit ist noch zu bemerken, dass der Motor 
nach einigen aufeinanderfolgenden Explosionen, immer 
oder fast immer in Folge der Einwirkung des Regulators 
aussetzt. 

Um die Kraft des Motors zu prüfen, setzen wir einen 
Fuss auf das Pedal der Schwungradbremse und heben 
uns auf demselben stehend in die Höhe, wobei wir uns an 
den Sitzlehnen festhalten. 

Indem wir auf diese Weise eine starke Reibung auf 
seinem Schwungrade erzeugen, setzen wir der Thätigkeit 
des Motors einen Widerstand entgegen, der umso grösser 
ist, je schwerer die auf dem Pedale stehende Person und 
je näher zum Schwungrade hin der Fuss auf dem Tritt- 
brette aufgesetzt ist. Nach kurzer Uebung wird es uns bald 
gelingen, den Punkt des Pcdales ausfindig zu machen, auf 
welchem wir stehen müssen, damit in dem bereits langsamer 
arbeitenden Motor je eine Explosion auf eine Tour (richtiger 
gesagt zwei Touren) entfällt, ohne dass der Motor stehen 
bleibt. Dies ist aber dann auch die äusser.ste Grenze, über 
welche wir nicht hinausgehen dürfen, da wir sonst den 
Motor durch unser eigenes Gewicht abbremsen würden. 
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Jedoch ist es für uns von Wichtigkeit, diesen Punkt zu 
kennen, weil wir dadurch in der Lage sind, stets zu prüfen, 
ob der Motor mit voller Kraft arbeitet. Wir bemerken 
hiebei gleich, dass eine 75 Kilogramm schwere Person 
ihren Fuss ungefähr in die Mitte des Pedales stellen kann, 
ohne hiedurch den Motor zum Stillstande zu bringen. 

Vortheilhaft ist es, die wenigen Augenblicke, welche 
zum Zwecke der Erreichung der normalen Leistungsfähig- 
keit des Motors durch genügende Erwärmung zwischen 
Ingangsetzung des Motors und dem Beginne der Fahrt 
verstreichen sollen, dazu zu benützen, um die Werkzeuge 
einzupacken, die Handschuhe zu wechseln, den ganzen 
Wagen noch einmal oberflächlich zu revidiren und even- 
tuell auch eine schöne Begleiterin auf dem vorderen Sitz- 
platze zu installiren. 

Trotzdem wir nun bereits Alles für die Fahrt zurecht- 
gelegt haben, wollen wir doch noch einmal zurückgreifen 
und darüber sprechen, was wir zu thun hätten, wenn, trotz 
aller unserer Bemühungen, den Motor in Gang zu setzen, 
trotz ausgezeichneter Compression, trotz guten Functionirens 
des Carburators, einer tadellosen Zündung, unser Motor 
dennoch versagen würde. Schwerlich wird es Jemanden geben, 
der sich bei allen Launen eines Benzinmotors gründlich 
auskennt, und es ist sehr leicht möglich, dass der Motor, 
trotz aller Vorsicht, schlecht oder auch gar nicht arbeitet. 

Obgleich die Vergasung oft vollkommen in Ordnung 
zu sein scheint, ist der Sitz des Uebels dennoch gewöhn- 
lich in derselben zu suchen. 

Wir müssen daher allerlei Hilfsmittel probiren, den 
Fehler zu beseitigen. Versuchen wir sie gleichzeitig an 
der Sehwimmerstange des Carburators und an der Luft- 
regulirung durch Hin- und Herschieben ; wechseln wir das 
Benzin, w elches alt oder schlecht sein kann, und erwärmen 
wir sogar, wenn es nöthig erscheint, das Zufuhrrohr in 
seiner ganzen Länge, vom Carburator bis zu seinem Ein- 
tritte in den Cylinder, mit dem in Benzin getauchten, ent- 
zündeten Zünd pfropfen. 
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Manchmal bringt uns auch der Auspuff auf die rich- 
tige Spur. Eine weissliche Gasausströmung, welche auf 
der Handfläche einen feuchten Rückstand wie Wasser- 
dampf zurücklässt, zeigt uns an, dass zu viel Benzin in 
dem Carbürator zur Vergasung gebracht wird. Diesem 
Uebclstande helfen wir ab, indem wir die Schwimmerstange 
hinabdrücken und so viel Luft als möglich in den Carbü- 
rator einlassen; oder wir halten ein Zündhölzchen in die 
Nähe des Auspuffes der vielleicht noch nicht ganz ver- 
brannten Gase, um einen Gegendruck zu erhalten. 

Schwärzliche, stinkende Gase, welche einen öligen 
Rückstand auf der Handfläche zurücklassen, zeigen, dass 
zu viel Oel im Cylinder vorhanden ist. In diesem Falle 
stellen wir den Schmierapparat auf geringere Oelabgabe 
und leeren einen Theil des im Gehäuse befindlichen Oeles aus. 

Ein starker Benzingeruch beim Auspuffe weist darauf 
hin, dass die Verbrennung nicht vollkommen stattgefunden 
hat. Die Ursache davon ist zu wenig Luft im Gemenge 
oder die nicht funetionirende Zündung. 

In sehr vielen Fällen wird das schlechte Arbeiten des 
Motors durch eine unrichtige Einstellung des Auspuff- 
ventiles, welches entweder zu viel oder zu wenig gehoben 
wird oder nicht gut schliesst, verursacht. Der Stössel ist 
mit einer Gegenschraube versehen, welche es ermöglicht, 
denselben höher oder niedriger einzustellen, bis wir den 
Punkt gefunden haben, bei welchem er auf die Steuerungs- 
stange des Ventiles in der richtigen Weise einwirkt. Ebenso 
kommt es vor, dass eine Feder des Auspuffventiles nach- 
gibt und dasselbe nicht schnell genug auf seinen Sitz 
zurückführt. Durch Auswechslung derselben kann auch 
der Motor seine normale Leistungsfähigkeit wieder erlangen. 

* 

Es würde zu weit führen, die vielen verschiedenen 
unbedeutenden Kleinigkeiten, welche das gute Functioniren 
des Motors unterbrechen können, sowie die geeigneten 
Gegenmittel hier alle aufzuzählen. Die Praxis wird jeden 
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Automobilisten mehr lehren, als das Studium des besten 
Buches. 

Besteigen wir nun unsere Voiturctte, und setzen wir 
uns in die richtige Stellung, den Körper leicht nach vor- 
wärts gebeugt; die Füssc auf den zwei seitlichen Tritt- 
brettern ; den Kopf etwas geneigt, um über den vorderen 
Passagier hinwegzusehen, die linke Hand auf dem Einschalt- 
hebel, die rechte auf dem Steuerrade. 

Sind wir gut auf dem Sitze installirt, so drehen wir 
den Handgriff auf die Stellung der kleinen Geschwindig- 
keit und schalten nach und nach ein. Es ist gut, wenn 
man sich zunächst auf einer schönen, breiten und wenig 
befahrenen Strasse einübt und nicht früher auf eine grössere 
Geschwindigkeit übergeht, ehe man die Steuerung und 
Lenkung vollkommen beherrscht, die kinderleicht ist, wenn 
man sie gut versteht, aber den Ungeübten leicht verwirrt. 
Die Manipulation mit dem Hebel und das Bremsen, die 
Veränderungen der Geschwindigkeit und das Ausschalten 
muss der Fahrer in kurzer Zeit vollkommen sicher vor- 
nehmen können. Alles Weitcrc können wir nur durch ge- 
nügende Erfahrung erlernen. 

Meine Aufgabe ist in dem Augenblicke erfüllt, als 
ich meine Leser so weit gebracht habe, dass sie alle Organe 
ihres automobilen Fahrzeuges vollkommen verstehen und 
im Stande sind, dasselbe auch richtig zu behandeln. 



6 





Digitized by Google 




Digitized by Google 



348 



Die Voiturctte Leon Bollee. 



Eine Verbesserung der Voiturette Leon Hollee. 

Ks gereicht uns zum Vergnügen, unseren Lesern in 
diesem kurzen Anhange mittheilen zu können, dass zwei 
grosse U ebelstände der Voiturette Bollee glücklich beseitigt 
sind. Dank dieser, eingehende Studien erheischenden 
Neuerung, welche gewiss alle Freunde des so raschen und 
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praktischen Fahrzeuges mit Befriedigung erfahren werden, 
ruht die Voiturette Bollee von nun an auf Federn ; dadurch 
ist ein bisher mangelnder, doppelter Vortheil erzielt: die 
Unterdrückung der lästigen Stösse, welchen die Insassen 
der Voiturette manchmal ausgesetzt waren, und das Auf- 
hören des Schleuderns des Hinterrades. Dabei erwähnen 
wir noch, dass zwischen einer derartigen, mit Federn ver- 
sehenen Uollee und einer gewöhnlichen beinahe gar kein 
sichtbarer Unterschied besteht, da nämlich die Federn im 
Vordertheile der Voiturette verborgen sind. 
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Wie uns bekannt ist, ruht der steife Gestellrahmen 
einer noch nicht mit Federn ausgestatteten Bolli'c, welcher 
sowohl den Mechanismus, als auch die Fahrer zu tragen 
hat, vorne direct auf der Lenkachsc der beiden Steuerungs- 
räder. Natürlicherweise ist daher dieser Rahmen allen 
möglichen, von den Unebenheiten der Strassen herrühren- 
den Stössen, «Rumplern» u. s. w. unterworfen, welche durch 
die Pneumatiks kaum genügend abgeschwächt werden. Bei 




Fig. lSSr. 

der in Federn hängenden Voiturette steht jedoch der Rahmen 
nicht mehr in unmittelbarem Contacte mit den Vorder- 
rädern ; die von der Achse getragenen elastischen Feder- 
blätter bilden jetzt eine wohlthuende Vermittlung. 

Aus der Fig. 153£ ersehen wir, dass die aus einem starken, 
gekröpften Rohre gebildete Achse mit Hebeln ausgerüstet 
ist, welche am unteren Theile der Spreizen des Rahmens 
durch zwei an ihren beiden Enden mit Gelenken versehene 
Stangen verbunden sind, wodurch diese Hebel den verticalen 
Bewegungen des Vorder- und Hintertheiles folgen können. 
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Es wäre überflüssig", die auf der Hand liegenden Vor- 
theile dieser einfachen Einrichtung" hervorzuheben. Wir 
begreifen ja sofort, dass die am Vordertheilc allein an- 
gebrachten Federn auch diejenigen Stösse weniger fühlbar 
machen, welche der rückwärtige Theil erleidet; wirken 
doch diese Erschütterungen jetzt nur mehr auf den durch 
die Federn zu einem elastischen Widerstande befähigten 
Rahmen ein. 

Eine weitere Errungenschaft liegt darin, dass in Folge 
dieser Einrichtung das Schleudern des Hinterrades auf 
Grund eines leicht verständlichen, mechanischen Principes 
ganz bedeutend vermindert wird. 

Bei dem Schleudern des Hinterrades kommt nämlich 
aus verschiedenen Ursachen, deren Aufzählung zu weit 
führen würde, jene Kraft, welche eigentlich zur Vorwärts- 
bewegung des Fahrzeuges oder zum Bremsen dienen soll, 
dadurch zur Geltung, dass durch sie das Hinterrad so lange 
seitwärts getrieben wird, bis ihre Wirkung in dieser Rich- 
tung von selbst aufhört. 

Hängt jedoch unsere Voiturctte vorne in Federn, so 
folgt das Hinterrad im Momente, wo die Ursache des 
Schleuderns eintritt, der Neigung des ganzen Rahmens, 
und die disponible Kraft wird, anstatt das Hinterrad seit- 
wärts zu jagen, zum Zusammendrücken der Federn ver- 
wendet werden. 

So bringen oft kleine Verbesserungen grosse Wirkun- 
gen hervor! 

Zum Schlüsse bemerken wir noch, dass die Feder- 
vorrichtung von jedem halbwegs geschickten Mechaniker 
an der Voiturctte Bollee älterer Construction angebracht 
werden kann. 
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-achdem wir die Behandlung" der 
Motocycles und der Voiturctte 
Bollee abgeschlossen haben, 
wollen wir nunmehr darangehen, 
die leichteste Type eines auto- 
mobilen Wagens, den zwei- 
sitzigen Benz -Wagen, welcher 
fast schon mehr der Classe der 
grossen Automobile als derjenigen der Motocycles und 
Voiturettes zugezählt werden kann, einer eingehenden Be- 
trachtung zu unterziehen. Es wäre vielleicht nicht ganz 
unrichtig-, denselben als das Bindeglied zwischen diesen zwei 
grossen Gruppen der gegenwärtig existirenden Motorfahr- 
zeuge zu bezeichnen, da er das geringe Gewicht der Voi- 
turette mit der Bequemlichkeit des Wagens in sich vereinigt. 

Schon der Umstand, dass der in Deutschland von der 
Firma Benz & Co. in Mannheim erzeugte Motor dieses 
Wagens eigentlich der erste Benzinmotor war, welcher 
für automobile Fahrzeuge verwendet worden ist, gibt uns 
Veranlassung, uns in ausführlicher Weise mit diesem 
Systeme zu befassen. 

Es war am 25. März des Jahres 1HSG, als die Firma 
Benz & Co. das erste Patent auf einen Wagen mit Gas- 

Automobile. I. 
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motor nahm. Zwei Jahre später führte Roger denselben 
in Frankreich ein. Seit dieser Zeit sind unzählige Neu- 
erungen und Verbesserungen an diesem Motorwagen an- 
gebracht worden und haben zu dem Ziele geführt, dass 
derselbe heute bereits als eine der am weitesten verbrei- 
teten Automobiltypen anzusehen ist. Die relative Leich- 
tigkeit des Motors und des übrigen Mechanismus er- 
möglicht es, dass Wagen für zwei Personen mit dem geringen 
Gewichte von 300 Kilo hergestellt werden können. 

Verschiedene Constructeure haben Details des ur- 
sprünglichen Benz-Motors in mehr oder weniger glücklicher 
Weise modificirt, die charakteristischen Merkmale der ganzen 
Anordnung sind aber bei allen diesen Modellen nicht ab- 
handen gekommen. Wer die in diesem Abschnitte ent- 
haltene Beschreibung sich zu eigen gemacht hat, wird bei 
etwas Verständniss mit allen veränderten, verbesserten und 
manchmal auch verschlechterten Benz-Wagen, die ihm 
unterkommen, umzugehen wissen. 

In Fig. 154 erscheint der Benz- Wagen so dargestellt, 
wie er in Mannheim erzeugt wird. 
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I. Allgemeine Anordnung. 

Der Motor, welcher rückwärts am Wagen angebracht 
ist, hat eine horizontale Lage, einen Cylinder, elektrische 
Zündung und gehört zu den Viertactmotoren. Die Accu- 
mulatoren und der Inductionsapparat befinden sich in einer 
Kiste unter dem Sitze. Der Zünder, welcher das explo- 
sive Gemenge entzündet, ist in die Wand des Compressor- 
raumes eingeschraubt. 

Die Kühlung wird hier nicht wie bei dem Dion'schen 
Dreirade und der VoituretteBollee durch Kühlringe, sondern 
durch die Circulation von Wasser bewirkt. Ausser dem 
Benzinreservoir musste daher bei diesem Wagen noch 
für einen Behälter zur Unterbringung des nöthigen Kühl- 
wassers Vorsorge getroffen werden. Wir haben es also 
hier mit einer Einrichtung zu thun, welche genauer zu 
studiren wir noch nicht Gelegenheit hatten. 

Die Kraftübertragung ist ausserordentlich einfach. 
Zwei Riemen, welche, jeder für sich, von einer auf dem 
Vorgelege befindlichen Leerscheibe auf eine Vollscheibe 
und zurück verschoben werden können, bilden den ganzen 
Transmissionsapparat. Die Ein- und Ausschaltung derselben 
geschieht durch die zwei Hebel, die man in Fig. 154 unter- 
halb des Steuerrades bemerkt. 

Wenn der Wagen angehalten wird, wenn man ihn 
aus irgend einem Grunde eine kurze Strecke lang nur 
durch den Schwung, in welchem er durch die Arbeit des 
Motors versetzt wurde, weiterlaufen lassen will, oder 
endlich, wenn bei einem Gefälle das eigene Gewicht ge- 
nügt, um ihn in Bewegung zu erhalten, so müssen beide 
Riemen gleichzeitig sich auf ihren Leerscheiben befinden. 

Andererseits aber dürfen, was ja eigentlich selbst- 
verständlich ist, die beiden Riemen niemals gleichzeitig 
auf ihre Vollscheiben verschoben werden, da die letzteren 
von ungleichem Durchmesser sind und daher verschiedene 
Geschwindigkeiten des Fahrzeuges hervorrufen. 

23« 
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Die Riemscheiben übertragen ihre Rotation, in welche 
sie durch den Motor versetzt werden, auf die Vorgelegs- 
welle, die an ihren beiden Enden zwei kleine Zahnräder 
trägt. Diese kleinen Zahnräder sind durch eine Kette 
mit zwei weitaus grösseren Zahnrädern, welche auf den 
Antriebsrädern des Wagens befestigt sind, verbunden und 
vermitteln auf diese Art die Krafttransmission vom Motor 
auf das Fahrzeug selbst. Das Differentialgetriebe ist auf 
der Vorgelegsw T elle angebracht. 

Der kleine Benz-Wagen, Modell 1898, ist nicht mit 
einer Reversirvorrichtung versehen. Er eignet sich daher 
besser für den Gebrauch auf dem Lande, da die Verwendung 
eines Wagens in einer grossen, verkehrsreichen Stadt das 
Vorhandensein einer solchen Anordnung erforderlich macht. 
Die grösseren Wagentypen des Hauses Benz & Co. sind 
übrigens mit einem Apparate für die Rückwärtsfahrt aus- 
gerüstet. 

Die Inbetriebsetzung des Motors geschieht mit Hilfe 
des Schwungrades. Dasselbe ist gross und zugänglich 
genug, um das Umdrehen mit der Hand zu gestatten. Das 
nöthige Schmiermaterial wird dem Motor durch eine 
Schmiervase zugeführt, welche in ähnlicher Weise, wie 
diejenige, welche wir von der Voiturette Bollee aus kennen, 
auf eine tropfenweise Oelabgabe eingerichtet ist. 

Der Mechanismus bildet ein Ganzes mit dem Wagen- 
kasten, welcher auf vier Scheerfedern ruht. Die Radachsen 
sind aus Stahlrohren hergestellt. 

Die mit Drahtspeichen versehenen Räder haben meist 
nur Vollgummireifen, jedoch werden sie auch vielfach mit 
Pneumatiks ausgestattet. Gegen Schmutz und Koth werden 
die Insassen des Wagens durch breite Kothflügel geschützt.^ 

Im Gegensatze zu der allgemein verbreiteten Sitte, 
dass derjenige, welcher kutschirt, auf der rechten Seite 
sitzt, ist hier der linke Sitzplatz für den Wagenlenker 
bestimmt. Der Steuerungsapparat besteht aus einer senk- 
rechten Stange, an deren oberem Ende sich eine horizon- 
tale, mit einem senkrechten Griffe versehene Lenkstange 
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befindet, welche ähnlich wie eine Magnetnadel auf einer 
unter ihr angebrachten fixen Scheibe um ihren Mittelpunkt 
beweglich ist. 

Auf dem durch das Fussbrett verdeckten unteren 
Ende der Steuerungsstange ist eine Zahnstange angebracht, 
durch deren Verschiebung beide Vorderräder der gewünsch- 
ten Fahrtrichtung entsprechend eingestellt werden. Der 
Griff der Lenkstange, durch welche auf die Direction der 
Vorderräder Einfluss zu nehmen ist, wird mit der rechten 
Hand gehalten. 

Wir wollen bei dieser Gelegenheit gleich bemerken, 
dass dieser Lenkstangengriff nach der der gewollten Fahrt- 
richtung entgegengesetzten Seite zu geführt werden muss. 
Um daher nach links zu fahren, bewegt man den Griff von 
links nach rechts und vice versa. Dies ist nur ein schein- 
barer Uebelstand; in Wirklichkeit gewöhnt man sich umso 
schneller an diese Art zu steuern, als der zweite Arm der 
Lenkstange in eine pfeilförmige Spitze ausläuft, welche 
die Direction des Wagens anzeigt. 

Die linke Hand hat also nichts mit der Steuerung zu 
thun und bleibt frei für die Bedienung, sowohl der Bremse, 
deren Bremsbacken auf die Gummireifen der Antriebs- 
räder wirken, als auch der beiden Hebel, welche durch 
Verschiebung der Riemcngabeln die Ein- und Ausschaltung 
der Riemen und hiedurch die Veränderung der Geschwin- 
digkeit des Wagens bewerkstelligen. 

Ausserdem aber hat die linke Hand mit den ver- 
schiedenen kleinen Griffen, welche sich unterhalb des 
linken Sitzes befinden und in der Fig. 154, soweit sie von 
aussen sichtbar sind, dargestellt erscheinen, zu manipuliren. 

Diese Griffe bestehen 1. in einem Knopfe, durch dessen 
jeweilige Drehung der elektrische Strom ein- oder auszu- 
schalten ist; 2. in einem zweiten Knopfe, welcher heraus- 
gezogen oder in den Sitzkasten hineingeschoben und auf 
einer Zahnstange fixirt wird (durch die Stellung dieses 
Knopfes wird das Gaszuleitungsrohr mehr oder weniger 
gedrosselt und hiedurch die Quantität des zur Explosion 
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zu bringenden Gemisches bestimmt; es entspricht der 
Knopf daher dem linken Hebel im Dion - Tricycle) ; 3. in 
einem kleinen Hebel, der auf einem flach an der Vorder- 
wand des Sitzplatzes angebrachten Sector hin- und her- 
bewegt werden kann und zur Regulirung des Gasgemisches 
dient (Carburationshahn beim Dion'schen Dreirade). 

Dagegen befindet sich auf den meisten Benz-Wagen 
keine Vorrichtung, mittelst welcher vom Sitze aus der Zeit- 
punkt der Zündung zu verändern ist. Man sucht bei der In- 
betriebsetzung den Unterbrecher selbst in diejenige Stellung 
zu bringen, welche den jeweiligen Carburationsverhältnissen 
entsprechend eine gute Arbeit des Motors herbeiführt. 

Wohl ist eine Einrichtung für die Regulirung der 
Zündung nach dieser Richtung hin bei einzelnen der Mann- 
heimer Fabrik entstammenden Wagen zu finden; doch scheint 
die Ansicht vorzuherrschen, dass es für gewöhnlich besser 
ist, wenn ohne eine solche das Auslangen gefunden wird. 

Ausser der Handbremse kann noch mittelst eines Fuss- 
hebels eine zweite Bremse, welche auf an den Antriebsrädern 
befestigte Bremsscheiben wirkt, in Action gesetzt werden. 

Der hinter den Sitzplätzen befindliche Kasten, in 
welchem der Motor mit dem ganzen Mechanismus unter- 
gebracht ist, besteht aus einem Deckel, den Scitenwändcn, 
zwei von rückwärts aufzumachenden Flügelthürcn und ist 
nach unten zu offen. 

Wenn wir nun die beiden Thürflügel, welche ein 
Riegel und ein Schloss auf ihrem Platze festhalten, auf- 
machen und den Deckel, der durch eine Stützstange ge- 
spreizt werden kann, heben, so liegt die ganze Maschine 
frei vor uns (Fig. 155). 

In der Mitte sehen wir den eincylindrigen Motor (in 
der Zeichnung perspectivisch verkürzt). Ueber ihm ragt das 
Schmicrgefäss für den Kolbengang hervor. Die weiter 
vorne sichtbaren kleineren Schmiervasen sind für die 
Kurbellager bestimmt. Rechts von diesen befindet sich 
das Schwungrad, während links ein kleines Zahnrad ange- 
bracht ist, welches in ein doppelt so grosses Zahnrad 
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(siehe : Der Vicrtactmotor) eingreift, dessen Zähne behufs 
Verminderung des Lärmes aus Fiber (amerikanischer Papier- 
massc) hergestellt sind. 

Weiter rechts neben dem Schwungrade bemerken 
wir zwei ungleich grosse Riemscheiben. Diese Scheiben 
sind doppelt so breit als die auf ihnen liegenden Riemen: 
denn da die letzteren mittelst einer Gabel, welche wir 
später einer genaueren Betrachtung unterziehen werden, 
von der auf der Vorgelegswelle (in der Figur nicht 
sichtbar) befindlichen Vollscheibe auf die neben ihr ange- 
ordnete Leerscheibe und umgekehrt zu verschieben sind, 
so muss natürlicherweise auch die Riemscheibe der Haupt- 
welle so breit sein, dass der Riemen, ob er nun auf einer 
oder der anderen Scheibe des Vorgeleges läuft, auf ihr 
Platz findet. Fs ist somit die Riemscheibe der Hauptwelle 
genau so breit wie die entsprechende Voll- und Leerscheibe 
des Vorgeleges zusammengenommen. 

Die rechte Wand des Kastens wird durch einen 
langen, flachen Behälter in rechteckiger Form gebildet, 
welcher als Benzinreservoir benützt wird. Die Cannelüren, 
welche man sowohl auf seiner Innenseite als auch auf seiner 
Aussenwand, die zugleich auch die Aussenwand des Kastens 
ist, bemerkt, haben den Zweck, einerseits als Verzierung 
zu dienen, andererseits den Fassungsraum des Reservoirs 
ein wenig zu vergrössern. Ausserhalb des letzteren be- 
findet sich ein Hahn und über diesem ein Glasrohr. 
Durch Oeffnen oder Schliessen des Hahnes wird die 
Zuleitung des Benzins zum Carburator aufgemacht oder 
abgesperrt. Man kann den Hahn aber auch so einstellen, 
dass das Glasrohr sich aus dem Reservoire mit Benzin 
füllt und man auf diese Weise den Benzinvorrath zu con- 
statiren in der Lage ist. 

Der links vom Motor sichtbare grosse, unten mit 
einem Fntleerungshahne versehene Cylinder ist der Carbu- 
rator. In diesen tritt die atmosphärische Luft durch eine 
kleine, mit Sehlitzen, welche mit einem feinen Drahtnetze 
bedeckt sind, versehene Haube, die wir später noch genauer 
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studircn werden. Das im Carburator erzeugte Gas gelangt 
in den Cylinder durch ein grosses Zuleitungsrohr, welches, 
oben vom Vergaser ausgehend, eine Biegung nach abwärts 
macht (bis hiehcr in Fig. 155 sichtbar) und dann unter- 
halb des die linke Kastenwand bildenden Wasserrcservoires 
weitergeführt ist. Mehr nach rückwärts zu wendet sich 
dieses Rohr zunächst in senkrechter Richtung nach oben, 
gleich darauf aber wieder in Form eines doppelten Knies 
nach unten zu dem Ansaugventile, dessen Spiralfeder auf 
der Zeichnung zwischen dem Condensationstopfc und der 
am Zuleitungsrohre befindlichen Ausbauchung zu sehen ist. 

Diese Ausbauchung ist innen durch eine Anzahl 
feiner, runder Metallsiebe ausgefüllt, welche fest zusammen- 
gespresst sind und den Zweck haben, etwa durch das An- 
saugen des Motors bis in das Zuleitungsrohr mitgerissenen 
Schmutz aufzuhalten, die Bcstandtheile des Gemenges, 
welches sich durch ihre vielen kleinen Oefifnungen seinen 
Weg bahnen muss, inniger miteinander zu verbinden und 
endlich im Falle, dass das Ansaugventil schlecht schliessen 
sollte, den Rückschlag der Explosionen in den Carburator 
zu verhüten. 

Das Wasserreservoir, welches so wie das Benzin- 
reservoir mit einem Entleerungshahnc versehen ist, scheint 
wohl aus dem Grunde in der Nähe des Carburators an- 
gebracht zu sein, weil hiedurch die Vermengung der atmo- 
sphärischen Luft mit den Benzindämpfen gefördert wird. 
Bei dieser Gelegenheit wollen wir noch auf die elektrischen 
Leitungsdrähte aufmerksam machen, die man auf der 
Zeichnung unterhalb, respective neben dem Wasserreservoire 
bemerken dürfte. Der eine kommt von dem Inductions- 
apparate (Ruhmkorff), welcher sich unter dem Sitzplatze 
des Lenkers befindet, und geht zu der Contactscheibe, 
die auf der kleinen Welle, welche nur die Hälfte der 
Touren der Hauptwelle macht, montirt ist. Der zweite 
Leitungsdraht führt zum Zünder, welcher auf der Zeich- 
nung rückwärts unterhalb des Ansaugventilcs sichtbar ist. 
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II. Der Motor. 

Der Benz-Motor, welchen man wohl als ein ausser- 
ordentlich handliches Ganzes bezeichnen darf, ist an dem 
Wagen mittelst vier starker Bolzen angeschraubt. Zwei 
derselben halten den Cylinder an den mit ihm aus einem 
Stücke gegossenen Bügeln (Briden), welche in Fig. 156 
deutlich zu sehen sind. Die zwei anderen Bolzen befinden 
sich an den Endpunkten der Träger aus U- Eisen, auf 
welchen die Kurbellager und das Schwungrad ruhen (in 




Fig. 150. 



Fig. 157 ersichtlich). Der Motor ist daher durch Vermitt- 
lung der U- Eisen rückwärts gestützt, während er weiter 
vorne bei den Bügeln aufgehängt erscheint. Diese freie 
Suspension bietet den grossen Vortheil, dass alle Organe 
leicht zugänglich sind. 

In Fig. 150 ist der Motor so dargestellt, wie er in 
seiner Gänze aus dem Wagen herausgenommen werden 
kann. Der horizontale Cylinder ist mit einer Vorrichtung 
für die Circulation des Kühlwassers, welches, wie wir 
später sehen werden, in den Condensationstopf aufsteigt, 
versehen. Der Condensationstopf ist mit Bolzen auf dem 
Cylinder verschraubt. Letzterer hat bei dem dreipferdigen 
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Motor, mit dem wir uns zu beschäftigen haben, einen 
inneren Durchmesser von 100 Millimetern. Der Kolben- 
lauf ist 120 Millimeter lang- und die Anzahl der Touren 
beträgt bei normaler Thätigkeit 300. 

Der linke Theil der Hauptwelle trägt ein kleines 
Zahnrad, welches in ein zweites, wie wir bereits wissen, 
doppelt so grosses, aus Fiber hergestelltes Zahnrad ein- 
greift. Auf diesem letzteren finden wir eine ähnliche An- 
ordnung wie bei dem Dion'schen Dreirade wieder. Ein 
Nockenrad öffnet bei jedem vierten Tacte das Auspuff- 
vcntil, während eine daneben auf der Welle aufgekeilte 




Fig. l.VJ. 



Scheibe im richtigen Augenblicke die Einschaltung des 
elektrischen Stromes bewirkt. 

Wenn wir nun den in Fig. 158 dargestellten Längs- 
schnitt des Motors mit seinen Nebenorganen betrachten, 
so finden wir, dass der Cylinder von W^asser umgeben ist, 
welches, vom Reservoir kommend, in dem Condensations- 
topfe A bis zu einer bestimmten Höhe aufsteigt. Eine 
Scheidewand verhindert das Wasser, den ganzen Innen- 
raum des Condensationstopfes auszufüllen. Dasselbe wird 
durch die hohe Temperatur des Cylinders bis zum Siede- 
punkte erhitzt und in Dampf verwandelt, welcher bis zum 
Deckel des Condensationstopfes aufsteigt, sich daselbst 
durch die Berührung mit der durch die äussere Luft ab- 



364 



Der Benz -Wagen. 



gekühlten Metallwand condensirt und auf der anderen 
Seite der Scheidewand in Tropfenform herunterfallt. Dieses 
wieder condensirte Wasser wird durch eine eigene Leitung 
in das Reservoir zurückgeführt. Durch den Hahn X kann 
man das Wasser, zumal im Winter, wenn zu befürchten ist, 
dass es über Nacht in dem Reservoir einfriert, auslassen. 

Der Kolben wird durch die Schmiervase D mit Oel 
verschen. Sein Lauf endigt bei dem Compressorraume, 




welcher auf der Fig. 158 bei dem Buchstaben R, der 
den Zünder bezeichnet, beginnt. 

Das Ansaugventil L ist mit einer, manchmal auch 
mit zwei Spiralfedern versehen. Diese letzteren sind nicht 
sehr kräftig, da sie beim Ansaugen des Kolbens so weit 
nachgeben müssen, dass das Ventil geöffnet wird. Sie 
sollen nur gerade genügende Spannung haben, um das 
Ventil nach Beendigung der Ansaugperiode wieder auf 
seinen Sitz zurückzuführen. 

Das Auspuffventil ist in der Zeichnung mit /*markirt. 
Iiier finden wir aber eine sehr starke Spiralfeder; denn 
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dieselbe hat nicht bloss die Aufgabe, das Ventil zu schlicssen, 
sondern sie muss auch noch dessen mechanische Bestand- 
teile, nachdem sie das Ventil im gegebenen Augenblicke 
geöffnet haben, wieder in ihre frühere Lage zurückführen. 

Bei Q befindet sich ein drittes, ebenso wie das erste 
automatisch funetionirendes Ventil, durch welches während 
der Ansaugperiode ein stets gleichbleibendes Quantum 
atmosphärischer Luft in den Cylinder eingeführt wird. Die 
Zuleitung der Luft zu diesem Ventile erfolgt durch ein 
Rohr, welches in Fig. 157 am besten ersichtlich ist. Welche 
Aufgabe diese neuerliche Beimengung von Luft in das 
bereits gebildete explosive Gemenge, und zwar gerade in 
dem Augenblicke, in welchem die Explosion unmittelbar 
bevorsteht, zu erfüllen hat, ist bis jetzt noch nicht erwiesen 
worden. Jedenfalls scheint man damit gute Resultate in 
Bezug auf die Steigerung der Kraftleistung des Motors 
zu erzielen. 

Die Oeffnung des Auspuffventiles geschieht in Folge 
des Schlages der Nase E auf die Gleitrolle 0, welche 
dadurch in die durch kleine Striche bezeichnete Stellung 
verschoben wird. Diese Gleitrolle bildet den Endpunkt 
eines zweiarmigen Hebels, welcher durch Vermittlung 
einer Zugstange seine Bewegung auf einen zweiten zwei- 
armigen Hebel überträgt, wodurch wieder eine flache Platte, 
auf der die Stange des Auspuffventiles aufliegt, in die Höhe 
gestossen wird (siehe die durch kleine Striche angedeutete 
Position in Fig. 158). 

Die Glcitrolle O gestattet aber auch eine seitliche 
Verschiebung innerhalb einer kleinen Gabel, durch welche 
sie festgehalten wird. Will man nämlich den Motor angehen 
lassen, so ist eine momentane Verminderung der Compres- 
sion unerlässlich, weil man sonst kaum die Kraft besitzen 
dürfte, das Schwungrad anzudrehen (vide Compressions- 
hahn beim Dion'schen Dreirade). Die Nase E, welche sich 
excentrisch auf dem Zahnrade N befindet, schlägt bei jedem 
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vierten Tacte auf die Gleitrolle O und bewirkt dadurch 
die Oeffnung des Auspuflfventiles bei jedem vierten Tacte. 
Wenn man nun auf der Knagge gerade gegenüber dieser 
Nase eine zweite anbringt, so wird natürlicherweise die 
Gleitrolle O schon bei jedem zweiten Tacte, nämlich wäh- 
rend der Compressionsperiode, gehoben. Da auf diese Weise 
das Auspuffventil zu der Zeit, w r o der Kolben das ange- 
saugte Gemenge zurückpresst, nicht geschlossen bleibt, so 
können die Gase durch die Oeffnung desselben entweichen. 
Es ist daher die Compression unwirksam gemacht. Die 
zweite Nase muss aber viel kleiner als die erste gehalten 
werden, damit das Auspuffventil nur ein wenig aufgemacht 
wird, und nicht das ganze im Cylindcr eingeschlossene Gas 
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ins Freie gelangen kann ; denn sonst wäre wegen Mangel 
jedwedes explosiven Gemenges die Inbetriebsetzung des 
Motors ebenfalls ausgeschlossen. 

Es muss aber nun auch darauf Bedacht genommen 
werden, dass die zweite Nase nur während der Inbetrieb- 
setzung auf die Gleitrolle schlagen und, während der Motor 
arbeitet, an der letzteren, ohne sie zu berühren, vorbei- 
kommen kann. Diese Frage ist in dem Benz-Wagen fol- 
gendermassen gelöst: 

Die Gleitrolle O ist auf einer kleinen Welle montirt, 
welche in den Endpunkten einer Gabel (Fig. 159) einge- 
lagert ist und sich leicht hin und her verschieben lässt. 
Eine Feder S drückt diese Welle für gewöhnlich nach 
rechts, so dass ihr rechtes Ende relativ weit über den 
betreffenden Arm der Gabel hinausragt. An diesem Arme 
sehen wir einen kleinen, hebelformigen Griff, welcher die 
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Welle, wenn sie nach links verschoben wird, in dieser 
Stellung festhalten kann. Schieben wir nun aber die Gleit- 
rolle mit der Hand nach links, so wird die Feder S seit- 
wärts weggedrückt und würde, sobald wir die Hand ent- 
fernen, natürlicherweise die Welle wieder nach rechts zu- 
rückführen, wenn wir dies nicht gleichzeitig durch Ver- 
stellen des kleinen Griffes verhindern könnten. Auf diese 
Weise ist es möglich, die Welle so zu fixiren, dass sich 
die Gleitrollc nunmehr nächst dem linken Arme der Gabel 
befindet (Fig. 100). 

Die auf dem Zahnrade N befestigte Knagge ist in 
Fig. 1G1 in ihrer Vorderansicht gezeichnet. Die grössere 

8 & 

J J 

Fig. 161. Fig. 102. Fig. 1G3. 

Nase, hier absichtlich in etwas übertriebener Dimension 
dargestellt, ist mit E t die kleinere mit J markirt. Aus der 
Fig. 162 (Seitenansicht) geht aber hervor, dass die zwei 
Nasen nicht in einer Ebene liegen und daher die Gleitrolle O 
je nach der Stellung, welche wir ihr geben, entweder 
von £ oder von J gehoben wird. 

Würden wir jedoch die Gleitrolle O so weit nach links 
verschieben, dass sie nur mit der kleineren Nase in Be- 
rührung kommen könnte, so dürfte uns keineswegs damit 
gedient sein, denn auch in diesem Falle wäre die Inbetrieb- 
setzung des Motors unmöglich. Wir würden nämlich wohl 
die Compression durch Oeffnung des AuspufFventiles ver- 
hindern, aber da das letztere während der Austrittsperiode 
verschlossen und der Cylinder daher mit Gasen zum grossen 
Theile gefüllt bliebe, könnte eine neuerliche Ansaugung 
des Gemenges nicht eintreten. 
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Es muss daher, damit einerseits die Compression ver- 
mindert, andererseits die für die Thätigkeit des Motors 
unerlässliche Function des Auspuffens nicht gestört wird, 
die Gleitrollc O hintereinander sowohl von der kleinen 
Nase J f als auch von E gehoben werden. 

Dies ist nun in der einfachsten Weise dadurch zu 
erreichen, dass man die Dimensionen und die Anordnung 
von O im Verhältnisse zu J und E so einrichtet, dass die 
Gleitrollc, wenn sie auf die Nase J verschoben wird, 
dennoch mit einem Thcile ihrer Lauffläche in der Ebene 
der Nase E zu liegen kommt und daher während der vier 
Tacte des Motorlaufes zweimal, und zwar von E starker 
und von J weniger in die Höhe gestossen wird. 

Sobald der Motor zu arbeiten anfangt, drückt man 
den kleinen Griff, welcher die Welle der Gleitrolle fest- 
hält, hinunter, die Feder S findet daher keinen Widerstand 
mehr und führt die Welle in die Stellung der Fig. lf>i» 
zurück, in welcher Lage die Gleitrolle nur noch von der 
grösseren Nase gehoben wird und daher bloss bei jedem 
vierten Tacte auf das Gestänge des Auspuffvcntiles, somit 
auch auf dieses letztere selbst einwirkt. 
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III. Die Vergasung (Carburation). 

Bei dem Benz-Motor wird als Vergaser meist der in 
Fig. l(>4 dargestellte, unter dem Namen Benz-Carburator 
bekannte Apparat verwendet. Er besteht aus einem ziemlich 
starken Cylinder, dessen Grössenverhältniss zu den übrigen 
Organen des Mechanismus deutlich aus 
Fig. 155 hervorgeht. 

Unten an diesem Cylinder sehen wir 
einen Hahn, der mittelst eines viereckigen 
Schlüssels zu öffnen und zu verschliessen 
ist und über welchem sich ein Verbin- 
dungsstück für das vom Reservoire her- 
kommende Benzinzuleitungsrohr befindet. 

Die einige Centimeter oberhalb des 
Cylinderbodens eingefügten Kupfer- 
nieten deuten darauf hin, dass der Ver- 
gaser einen doppelten Boden besitzt. In 
den Raum zwischen den beiden Böden 
mündet aber ein kleines Rohr, durch 
welches ein Theil der Auspuffgase be- 
hufs Erwärmung des Benzins zugeleitet 
wird. Kleine Oeffnungen im unteren 
Boden lassen diese Gase wieder ins Freie 
gelangen. 

Von den drei oben auf dem Ver- 
gaser sichtbaren Theilen ist der grosse 
gebogene Rohransatz für die Zufuhr des im Carburator 
erzeugten Gasgemenges zum Cylinder bestimmt. Das Rohr, 
welches an denselben angeschraubt wird, geht zu dem 
Ansaugventile, ist aber durch einen Hahn, der zur Regulirung 
des Gemenges mittelst einer neuerlichen Beimengung atmo- 
sphärischer Luft dient, unterbrochen. 

Die Haube weiter rechts, welche seitlich grössere, 
mit einem Metallnetze überspannte Oeffnungen zeigt, hat 
den Zweck, die atmosphärische- Luft in den Carburator 
einzulassen. 

Die Automobile. I. 24 
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Das dritte oben auf dem Carburator befindliche Organ 
besteht aus einem kleinen durchlöcherten Ansätze, durch 
welchen ein dünnes, leicht hinauf und herunter zu schie- 
bendes Metallrohr aus dem Inneren des Cylinders heraus- 
tritt. Dieses Rohr bildet die Stange eines Schwimmers und 
gibt uns, da der letztere immer auf der Oberfläche des 
Benzins gehalten wird, die jeweilige Höhe dieser Flüssig- 
keit im Carburator an. 

Um eine Vergasung in dem Apparate hervorzurufen, 

hat man nichts Anderes zu thun, als 
denselben dadurch mit Benzin zu 
füllen, dass man einen an dem vom 
Reservoire zum Carburator führen- 
den Zuleitungsrohre angebrachten 
Hahn öffnet. Das Benzin wird von 
dem auf einem höheren Niveau als 
der Carburator befindlichen Reser- 
voire in den letzteren hinabfliessen 
und denselben anfüllen. Sobald die 
Schwimmerstange circa 7 — 8 Centi- 
meter aus dem Cylinder hervorragt, 
schliesst man den Zuleitungshahn 
wieder ; denn nunmehr ist das rich- 
tige für 7 — 8 Stunden ausreichende 
Quantum Benzin in dem Carburator 
enthalten. 

* 

Wollen wir uns über die Vorgänge im Carburator 
bei der Inbetriebsetzung des Motors klar werden, so thun 
wir am besten, an der Hand einer schematischen Zeichnung 
(Fig. 1 (>;">) die einzelnen Theile des Apparates sammt den 
ihnen zufallenden Functionen zu analysiren. 

Durch das Zuleitungsrohr ist soviel Benzin in den 
Carburator gelangt, dass die Schwimmerstange B um circa 
8 Centimeter aus dem letzteren herausragt. Dieser Stellung 
entspricht im Inneren des Vergasers ein derartiger Stand 
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Essencc — Henzin. 
Air chaud = beisse Luft (ver- 
brannte Gase). 
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der Flüssigkeit, dass die Spitze des nach unten zu conisch 
zulaufenden trichterförmigen Theiles D noch nicht benetzt 
wird. Dagegen reicht das untere Ende des die Fortsetzung 
der mit Drahtnetzen versehenen Haube A bildenden Rohres 
noch in das Benzin hinein. Der in Fig. 165 rechts befind- 
liche gekrümmte Rohransatz C steckt mit seiner unteren 
Partie in Z>, und zwar derart, dass zwischen den Wänden von 
C und D noch ein halber Centimeter Zwischenraum ver- 
bleibt. Der Theil D hat an der äussersten Spitze seines 
Conusses eine kleine, einen Millimeter grosse Oeffnung. 

Sobald der Kolben ansaugt, strömt atmosphärische 
Luft bei A ein und dringt bis in das Benzin, während die 
etwa mitgerissenen Schmutztheile von den Drahtnetzen der 
Haube zurückgehalten werden. Aus der Flüssigkeit steigt 
die Luft natürlicherweise in Blasen wieder auf und ver- 
breitet sich im Inneren des Carburators. Wäre das Rohr 
mit seiner unteren Mündung unmittelbar über der Flüssig- 
keit angebracht, so würde nicht bloss die Luft auf dem zu 
kurzen Wege zu ihm sich nicht genügend mit Benzin- 
dämpfen sättigen können, sondern es wäre auch nicht zu 
vermeiden, dass flüssiges anstatt schon verdampftes Benzin 
mit in das Rohr angesaugt würde. Der Theil D hat daher 
sowohl den Zweck, dadurch, dass die Luft einen weiteren 
Weg machen muss, die Erzielung eines besseren Gemenges 
zu befördern , als auch zu verhindern , dass flüssiges 
Benzin in das Ansaugrohr mitgerissen wird. 

Das kleine Loch an der untersten Spitze von D ist 
nur darum nothwendig, weil es vorkommt, dass bei besonders 
starken, durch Unebenheiten der Strasse hervorgerufenen 
Stössen des Wagens etwas Benzin von oben in den Theil D 
hineingeschleudert wird. In solchen Fällen tropft dasselbe 
durch diese kleine Oeffnung ab, ohne in das Ansaugrohr 
zu gelangen. # 

Obwohl dieser Carburator ausserordentlich regelmässig 
funetionirt, so hat er dennoch den Fehler, dass das Niveau 
des Benzins sich fortwährend verändert. Durch die Ver- 
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Fig. 160. 



gasung fällt dasselbe successive, bis man nach einigen 
Stunden Fahrt absteigen und frisches Benzin vom Reservoire 
zulassen muss. 

Diesem Uebelstandc kann aber in höchst einfacher 
Weise abgeholfen und der Carburator für 
eine automatische Nachfüllung eingerichtet 
werden. 

Zu dem Behufe wird der Zuleitungs- 
hahn entfernt, oder man benützt denselben 
wenigstens nicht für die Zulassung des 
Benzins zum Carburator, sondern nur um 
dasselbe abzusperren, wenn man sichlängere 
Zeit irgendwo aufhält oder den Wagen in 
die Remise einstellt und man vermeiden 
will, dass in Folge einer Undichtigkeit 
die Gefahr eines Brandes, vielleicht auch 
einer Explosion heraufbeschworen würde. 

Dagegen wird im Inneren des Carburators eine Vor- 
richtung angebracht, durch welche der Schwimmer, je nach 
der Höhe der Niveaus, die Mündung des Zuleitungsrohres 
öffnet oder schliesst und hiedurch automatisch die Nach- 
füllung des Benzins besorgt. Dieser Apparat 
besteht nun darin, dass auf dem Zuleitungs- 
rohre ein nach oben zu aufgebogenes, mit 
einer engen Oeffnung versehenes Ansatz- 
stück aufgeschraubt ist (Fig. 166), welches 
durch ein kleines Plättchen, das den kür- 
zeren Arm eines bei S gestützten Hebels 
bildet, verschlossen werden kann. Der 
längere Arm dieses Hebels ist aus Messing- 
draht hergestellt und so gebogen, dass 
er den Schwimmer umfasst und sich mit 
demselben hinauf- und hinunterbewegt. Steht 
nun der letztere hoch, weil viel Benzin im Carburator ent- 
halten ist, so schliesst die Platte die Oeffnung des kleinen 
Ansatzstückes. Fällt dagegen das Niveau der Flüssigkeit 
und sinkt mit derselben der Schwimmer, so hebt sich das 
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Plättchen (Fig. 167), und frisches Benzin kann in das Ge- 
fäss eindringen, bis es wieder die Höhe erreicht hat, wo die 
Oeffnung von Neuem verlegt wird u. s. w. 

Das in dem Carburator gebildete Gemenge von atmo- 
sphärischer Luft und Benzindämpfen ist jedoch noch 
keineswegs vollkommen für unsere Zwecke geeignet. Wir 
müssen das Verhältniss seiner Bestandtheile erst durch 
eine neuerliche Dosis atmosphärischer Luft so reguliren, 
dass wir ein wirklich explosionsfähiges Gemenge erhalten 




Fig. 1(58. 
Air — Luft. Ga* = Gas. 



und innerhalb der Grenzen der Explosionsfähigkeit wieder 
dasjenige Mischungsverhältniss ausfindig machen, durch 
welches der beste Nutzcffect erzielt wird. Ausserdem ist 
es aber auch unerlässlich, die Bemessung des der jeweiligen 
vom Motor verlangten Arbeitsleistung, respective der ge- 
wünschten Schnelligkeit entsprechenden Quantums des für 
jede der Explosionen bestimmten Gemenges in der Hand 
zu haben. 

Zu diesem Zwecke sind in das Ansaugrohr zwei 
Hähne eingefügt, von denen der eine für die Regulirung 
der Qualität, der andere für die Bestimmung der Quan- 
tität des Gemenges dient. Aus der sehematischen Zeich- 
nung der Fig. ll>8 geht hervor, dass diese beiden Hähne 
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sich in unmittelbarer Nähe voneinander befinden. Das 
im Carburator erzeugte Gemenge gelangt durch das Rohr, 
welches mit dem Worte «Gas» bezeichnet ist, in den Hahne?, 
der in die Kategorie der Dreiweghähne gehört. Derselbe 
hat eine Oeffhung für den Gaszutritt, eine für die atmo- 
sphärische Luft, ist auf der linken Seite immer geschlossen 
und nach rechts gegen den Cylinder zu immer offen. Die 
zwei Ausschnitte des Hahnes sind so angeordnet, dass 
man durch Drehung des letzteren um seine Achse ent- 
weder mehr Luft oder mehr Gas, oder, wenn man will, auch 
Gas allein in das Ansaugrohr einströmen lassen kann. An 
dem linken Ende des Hahnes ist eine Stange A ange- 
bracht, welche durch eine Spiralfeder auf ihrem Platze 
gehalten wird und von einem auf einem Quadranten ver- 
schiebbaren Zeiger um ihre Achse gedreht werden kann. 
Der in den Figuren 154 und 169 dargestellte Zeiger befindet 
sich unterhalb des Sitzplatzes für den Lenker und wird 
von diesem mit der linken Hand bedient. Er ist auf dem 
Sector, von dessen Endpunkten der eine mit dem Worte 
«Gas», der andere mit dem Worte «Luft» markirt ist, hin 
und her zu verschieben, und kann auf diese Weise, gleichwie 
durch den rechten Hebel beim Dion'schen Dreirade, vom 
Sitze aus die Carburation richtig eingestellt werden. 

Ist es uns gelungen, ein zweckentsprechendes Gemenge 
zu erhalten, so haben wir es noch ausserdem in der Macht, 
eine grössere oder kleinere Quantität desselben dem 
Cylinder zuzuführen oder auch den Zutritt ganz abzu- 
sperren. Zu diesem Behufe ist in dem Ansaugrohre ein 
kleiner Schieber P angebracht, der durch einen unterhalb 
des Sectors angeordneten Hebel B zu verstellen ist. Es 
genügt, die Zahnstange, in welche dieser Hebel endigt, 
mehr oder weniger herauszuziehen, um das Ansaugrohr 
durch den runden Schieber entweder ganz oder theilweise 
abzuschliessen oder auch gänzlich aufzumachen. 

Steht der Schieber senkrecht, so ist das Ansaugrohr 
complet abgesperrt und der Motor hört, da ihm kein Gas 
zugeführt wird, auf zu arbeiten. Je mehr der Schieber 
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sich der horizontalen Lage nähert, desto weniger ist das 
Rohr gedrosselt und desto mehr Gas gelangt in den 
Cylinder. 

Die Manipulation mit dem Knopfe dieser Zahnstange 
ist für die Modifikationen des Tempos und der Kraft- 
leistung des Motors von grösster Bedeutung (siehe den 
linken Hebel des Dion'schen Dreirades). 

Ist das Gas nun in dem einen Hahne bezüglich seiner 
Qualität regulirt und seine zur Explosion zu bringende 
Menge durch den zweiten Hahn bestimmt worden, so hat 
dasselbe, bevor es durch das Ansaugventil in den Cylinder 
eingelassen wird, noch die feinen Drahtnetze zu passiren, 
von denen wir bereits wissen, dass sie die innigere Ver- 
mengung der Bestandtheile des Gases befördern, den 
Eintritt irgend welchen Schmutzes, der etwa durch das 
Ansaugen mitgerissen wird, verhindern und endlich auch 
den Carburator gegen etwaige Rückschläge bei der Ex- 
plosion schützen. 
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IV. Die Zündung. 



Die Zündung des Arbeitsgemisches in dem Benzin- 
motor erfolgt manchmal durch einen Brenner, welcher ein 
Platinröhrchen weissglühend erhitzt, ohne dass diese An- 
ordnung weitere Eigenthümlichkeiten aufweist. Am häufig- 
sten dagegen findet die Zündung durch eine Inductionsspule 
statt, und zwar in ganz ähnlicher Weise wie beim Dion'schen 
Dreirade. Doch waltet in einzelnen unwesentlichen Punkten 

ein Unterschied ob. 
J|I| I Wm rf I Die elektrische Zündung, welche 

wir jetzt studiren wollen, ist nicht bloss 
dem Benz-Motor allein eigenthümlich, 
sie wird vielmehr fast bei allen Benzin- 
wagen angewendet, welche nicht mit 
Glührohrzündung versehen sind. Wir 
werden daher im Folgenden diese Ein- 
richtung näher studiren, um uns 
späterhin mit der elektrischen Zündung 
bei anderen Wagen nicht weiter be- 
schäftigen zu müssen. Wir bitten da- 
her unsere Leser, den nachstehenden 
Zeilen ihre besondere Aufmerksamkeit 
zuwenden zu wollen. 





7\ 



Fig. Ifi'J. 
Air = Luft. Gaz = Gas. 



Die Zündung durch den Inductionsfunken benöthigt: 
1. eine Batterie, aus Elementen odcrAccumulatoren bestehend, 
als Elcktrtcitätsquelle ; 2. eine complete Inductionsspule 
mit einer speciellen Zündungsvorrichtung (bougie, elektrische 
Kerze oder kurzweg Zünder genannt); 3. eine mechanische 
Vorrichtung am Motorgetriebe, welche den Strom nur im 
gregebenen Momente circuliren lässt, damit das Arbeits- 
gemisch sich erst im Momente der Compression (2. Tact) 
entzündet, und endlich 4. die zu dieser Anordnung nöthigen 
Stromzuleitungen. 
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Im Benz- Wagen ist als Elektricitätsquelle am häufigsten 
eine Accumulatorenbatterie angewendet, welche in dem 
Kasten unter , dem rechten Sitze angebracht ist. Die links 
sitzende Person (Führersitz), deren Platz gerade oberhalb 
der Inductionsspule ist, hat gleich vorne beim Polster 
ein Tableau zur Hand, auf welchem sich nebst anderen 
Anordnungen ein kleiner, flacher Knopf oberhalb des Wortes 
«Luft» befindet, der dazu dient, den Strom nach Belieben 
zu schliessen oder zu unterbrechen. 

Die zum Unterbrechen und Schliessen des Zündungs- 
funkens bestimmte Vorrichtung ist auf der Secundärwellc 
des Motors, d. i. der Vorgelegswelle, angebracht, der 
Zünder selbst dagegen zwischen den beiden Ventilen. Wir 
wollen im Nachstehenden diese Einrichtungen jjenau zu 
schildern versuchen. 

Die Accumulatoren, welche übrigens den unleugbaren 
Vortheil vor einer Batterie besitzen, dass sie länger Strom 
abgeben als die letztere, bieten keine besonderen Eigen- 
tümlichkeiten. Da ja die ihnen eigene Tendenz die der Ent- 
ladung ist, so setzen sie der Circulation des Stromes zur 
Inductionsspule keinerlei Widerstand entgegen, und ist 
ihre Verwendung bei Automobiiwagen fast eine allgemeine, 
wenngleich auch sie keineswegs ohne Fehler sind, welche 
in sehr beträchtlicher Weise ihre sonstigen brillanten Eigen- 
schaften beeinträchtigen. 

Der unter dem Sitze untergebrachte, mit der Hand 
zu regulirende Stromausschalter ist seinem Schema nach 
in der Fig. 172 dargestellt. Der flache Kopf m ist der 
Kopf einer Schraube, welche mehr oder minder in die Wand 
des Kutschbockes hineingeschraubt, hiedurch die Feder n 
vom Contacte o abhält und somit den Strom unterbricht oder 
aber nach Wunsch ?i mit o berühren und den Strom wieder 
circuliren lassen kann. Diese Unterbrechungen des Stromes 
werden während längerer Fahrten nur selten angewendet 
und spielen keineswegs die Rolle des Stromausschalters 
beim Motocycle, welcher fast fortwährend in Thätigkeit 
gesetzt werden muss. Unter normalen Verhältnissen haben 
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wir ja eben beim Automobilwagen keine Veranlassung, den 
Motor abzustellen, da wir ja durch die Riemenverschiebung 
leicht den Leergang des Motors erzielen und auf diese 
Weise auch den Wagen zum Stehen bringen können. Die 
Stromunterbrechungen werden wir also nur bei längcrem 
Aufenthalte vornehmen, um an Strom zu sparen. 

Die heute am häufigsten verwendete Anordnung der 
Inductionsspule ist die von Bass^e und Michel, welche auf 
diesem Gebiete wohlbekannte Specialisten sind. Die ge- 
wöhnliche Type des Apparates ist in Fig. 170 dargestellt. 
Der normale Stromverbrauch eines so verbesserten Ap- 
parates beträgt 1*5 Ampere, während gewöhnliche Induc- 

tionsspulen 3 Ampere 
consumiren. 

Die Spule ist in 
einem politirten Maha- 
gonikästchen unterge- 
bracht, dessen Deckel 
(in der Zeichnung ge- 
öffnet, um den Unter- 
brecher sehen zu lassen) 
mit einem kräftigen 
1T0 - Haken verschlossen 

werden kann. Der mit einem starken Platincontacte versehene 
Unterbrecher ist auf einer isolirenden Ebonitplatte befestigt; 
eine Messingbrücke trägt die auch ihrerseits wieder in eine 
Platinspitze auslaufende, zur Regulirung des magnetischen 
Unterbrechers dienende Contactschraube. Eine Contramutter 
mit Sechskant verhindert die Verstellung der Schraube aus 
derjenigen Position, welche man als die zweckdienlichste für 
das Spiel des magnetischen Hammers erkannt hat. Zwei 
Metallfüsschen, die am Boden des Kästchens angeschraubt 
sind, dienen dazu, den Apparat mittelst vier Muttern im 
Innern des Kutschbockes in solider Weise zu befestigen, 
wobei es ganz gleichgültig ist, ob der Apparat liegend oder 
stehend untergebracht wird. Selbstverständlich muss das 
Kästchen stets geschlossen gehalten werden. 
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Aussen hat das Kästchen 4 Klemmen, welche mit 
folgenden Buchstaben bezeichnet sind: B (bougie = Zünder), 
M (Masse des Motors), P (pile = Batterie oder Accu- 
mulatoren) und PM (Batterie und Masse). Gewöhnlich 
sind die Klemmen M und P M durch einen Kupfer- 
streifen vereinigt, wie dies die Zeichnung zeigt. Wir 
werden die Erklärung dieser Bezeichnung, sowie dieser 
Verbindung im Folgenden kennen lernen. 

* 

• * 

Die Elemente, aus denen im Principe eine Inductions- 
spule besteht, haben wir bereits im ersten Capitel kennen 
gelernt. Die nachstehend zu 
besprechende Einrichtung ist 
in ihren Grundzügen die 
gleiche. Wenn wir ein Schema 
derselben aufstellen wollten, 
bemerken wir zunächst den 
um ein Bündel weicher Eisen- 
drähte gewickelten dicken 
(isolirten) Kupferdraht ; es ist 
dies der für den Inductions- 
strom bestimmte Leiter ; der- 
selbe geht von der linken 
Klemme P aus, führt zunächst zum Unterbrecher 
und leitet im Momente der Berührung der Feder (des 
Unterbrechers) mit der Contactschraube den Strom zur 
rechten Klemme P (es ist dies die am Kästchen mit 
P M bezeichnete Klemme). Die Bezeichnung der Klemmen 
mit P P ist aus dem Grunde gewählt, um den Kreislauf 
des Stromes von einem Pole der Stromquelle P (pile = 
Batterie oder Accumulator) zum zweiten Pole zu versinnbild- 
lichen. Die Stromunterbrechung wird nun einerseits besorgt 
durch die Schwingungen des Unterbrechers, welche in 
weiterer Folge im Zünder die Funken erzeugt, anderer- 
seits aber mechanisch regulirt, um die Funkenbildung im 
richtigen Momente vor sich gehen lassen zu können. 
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Die beiden Klemmen am Apparate werden, wie oben 
bereits erwähnt, vom Inductionsstrome gespeist. Eine Ab- 
zweigung dieses Hauptstromes führt nunmehr zu einem 
wichtigen Organe der ganzen Anordnung, dem sogenannten 
Condensator. Derselbe besteht aus einzelnen Zinnfolien, 
welche untereinander durch mehrfache Schichten von in 
Paraffin getränktem Papiere isolirt sind, und wird der 
ganze Condensator nach seiner Fertigstellung behufs 
completer Isolirung nochmals in eine Paraffinlösung getaucht. 
Dieser Condensator hat nämlich den Zweck, gewisse 
magnetische Gegenströmungen, deren Erklärung uns hier 
zu weit führen würde, in ihrer Wirksamkeit zu paralysiren. 
Im Uebrigen haben diese gesammten Erklärungen für einen 
Wagenführer eigentlich nur theoretischen Werth, nachdem 
derselbe kaum je in die Lage kommen dürfte, an dieser 
Anordnung irgend welche Reparaturen oder Aenderungcn 
vorzunehmen. 

Um den (dickeren) inducirenden Draht herum ist die 
dünne, für den inducirten Strom bestimmte Leitung in 
zahlreichen Windungen gewickelt, und endigt dieselbe 
einerseits in der Klemme B, andererseits in der Klemme AI. 
Die beiden oben am Kästchen angebrachten Klemmen 
sind somit die Träger des inducirten Drahtes. 

Nehmen wir nunmehr an, dass die Leitung durch 
den Kupferstreifen, welcher M mit P M verbindet, auf- 
gehoben sei. Verbinden wir die beiden Pole der Elcktri- 
citätserreger mit P und P M\ schalten wir weiters den 
Zünder zwischen P und M ein, so wird ein fortwährendes 
Funkenüberspringen bei E stattfinden. 

Aber gerade diese fortwährende Funkenbildung 
macht es uns unmöglich, die im Vorstehenden geschilderte 
einfache Anordnung beizubehalten, da der Funke nur bei 
jedem vierten Tacte überspringen soll. Wir müssen sonach 
während der übrigen drei Tacte die Funkenbildung unter- 
brechen und die richtige Eintheilung derselben dem Motor 
selbst überlassen. 

* * 
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Es handelt sich für uns also um eine Unterbrechung 
des inducirenden Stromes. Statt den Strom nach seinem 
Durchgänge durch den magnetischen (Neefschen) Unter- 
brecher und die Hauptspule sofort zur Elektricitätsquelle 
zurückkehren zu lassen, müssen wir ihn bis zum Momente 
des Contactes mit der Eisenmasse M des Motors zurückhalten 
(die Bedeutung der Klemme P M ist nunmehr gegeben, 
dieselbe bezeichnet den Uebergang des Stromes von der 
Batterie zur Eisenmasse). Unser Hauptaugenmerk muss 
sonach darauf gerichtet sein, dass der Contactpunkt von 
der Eisenmasse isolirt sei, zu welchem Zwecke dieser 
Contact auf einer isolirenden Fiberscheibe montirt, ander- 
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Fi*. 172. 

Coupe-Circuit a main = Mit der Hand ber- Trembleur = Unterbrecher (Neef scher 

zustellender Stromachluss. Hammer). 
Hobine = Inductionsspule oder lnductions- Interrupteur mecanique = Mechanischer 

apparat. Unterbrecher. 

Accumulateurs = Accumulatoren. 

seits jedoch mit der Rückleitung des Stromes metallisch 
leitend verbunden ist. 

Diese Contactnase / (Fig. 172) liegt nun federnd an einem 
Scheibchen ss an, dessen Mittelpunkt mit der Stromzu- 
leitung verbunden ist. Nachdem jedoch dieses runde Scheib- 
chen ss aus der gleichen isolirenden Fibermasse gefertigt 
ist, so findet für gewöhnlich zwischen diesem Scheibchen 
und der Metallnase / kein elektrischer Contact statt. Nur 
in dem Momente, wenn die leicht vorstehende Oberfläche 
des Metallstückes r der Scheibe ssr bei der Umdrehung mit 
dem Contactpunkte t in Berührung kommt, ist dcrlnductions- 
strom geschlossen, aber im nächsten Momente durch die 
Drehung des Motors auch schon unterbrochen. Durch 
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Vermittlung- des Necf'schen Hammers findet in diesem 
Augenblicke das Ueberspringen des Funkens am 
Zünder statt. 

Nachdem das Stück ssr auf der Sccundärwcllc des 
Motors montirt ist, welche Welle nur eine Drehung- macht, 
während die Kurbelwelle deren zwei absolvirt, so ist es 
klar, dass die Zündung nur bei jedem vierten Tacte des 
Motors erfolgt. 

Der inducirte Strom, dessen Klemmen, wie früher 
erwähnt, oben am Kästchen des Inductionsapparates ange- 
bracht sind, muss sonach nothwendigerweise durch den 
Zünder gehen, und wird der Strom nur zwischen den 




Accumulateurs =s Accumulatorrn. 
Bobine = Inductionsapparat. 



A4iü Ou MOH^R 



Fig. 173. 



Masse du Moteur = Masse des Motors. 
Jiougio = Zünder. 



Spitzen des Zünders unterbrochen ; an dieser Stelle entsteht 
somit der Funken. 

Wohin aber münden die Drähte des inducirten Stromes, 
nachdem derselbe die Spule durchlaufen hat? Der eine 
führt zum Zünder, der andere aber zur Masse, nachem der 
Zünder mit seiner äusseren metallischen Umhüllung leitend 
in die Eisentheile des Motors verschraubt ist. 

Wir haben bereits gesehen, dass ein Draht sich in 
Contact mit dem Motor befindet, und zwar derjenige, welcher 
die Zuleitung des Hauptstromes von P M vermittelt. Da 
aber alle Eisentheile des Motors miteinander nur eine 
einzige Leitung bilden, so sind damit auch die metallischen 
Partien des Zünders, der in der Mitte die Porzellan-Isolirung 
trägt, verbunden. Die sämmtlichen Theile des Motors, sowie 
der Aussentheil des Zünders sind sonach die Leiter desselben 
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Stromes. Wozu bedienen wir uns also der zweiten Leitung des 
inducirten Stromes, der, nachdem er mit der Eisenmasse des 
Motors in Verbindung steht, eigentlich nur denselben Zweck 
erfüllt, als die Leitung von P AI} Führen wir nun einen 
Draht von B zur Bougie (es ist dies natürlich ein in- 
ducirter Leiter); den zweiten dagegen, welcher von M zur 
Masse führen sollte, ersetzen wir durch einen Kupfer- 
streifen AfPAf, welcher den inducirten Strom denselben 
Weg nehmen lässt, der für den inducirenden Strom be- 
stimmt ist. 

Um nun die Zuleitungen für die elektrische Zündung 
eines Motorwagens richtig montiren zu können, ist es gut, das 
Schema der Fig. 174 sich 
als Vorbild zu nehmen. * it V''- 

Selbstverständlich dür- 
fen wir uns nicht scla- ^^wt 
visch an diese Zeichnung U 
halten, sondern bleibt . Fiß 174 

A bougic = «um Ztindcr. 
die Bestimmung der Cm- A l'an des poles de U source = zu einem Pole der 

zelnen Zuleitungen bis zu Eicktridtauqueiie. 

(L'autre pole ä l'internipteur) t= (der andere Pol Fuhrt 

einem gewissen Grade lum Unterbrecher). 

Unserem eiecnen Ur- ^ ' a masse » en un P°' nt quclconque = zu irgend einem 
... ... . Punkte der Eisenmassc. 

theüe uberlassen. 

In dem ziemlich seltenen Falle, dass ein Contact mit 
der Masse nicht vorhanden wäre, sondern der inducirte 
Strom nur bis zum Zünder gehen würde, müssten wir mit 
Umgehung des vorerwähnten Kupferstreifens die inducirten 
Drähte einfach mit B und Af 7 ohne weiteren Contact mit 
P M verbinden. 

Der mechanische Unterbrecher des Benz-Motors ist 
auf der Secundärwelle des Motors aufmontirt (Fig. 175), 
welche das doppelt (im Vergleiche zur Hauptwelle) über- 
setzte Zahnrad trägt. Derselbe besteht aus einem isolirenden 
Fiberstück, welches am Ende einer Feder den metallischen 
Contactpunkt trägt ; eine Messingklemme, welche in dieser 
Fiberscheibe angebracht ist, stellt den Contact mit der 
Feder in der Weise her, dass der Strom von der Klemme 
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allerdings bis zur mehrfach erwähnten metallischen Nase 
gelangen kann, dass jedoch in Folge des Isolationsver- 
mögens der Fiberscheibe eine Verbindung mit der Kisen- 
masse des Motors ausgeschlossen ist. 

Diese ovale Scheibe ist an ihrem einen Ende auf 
der Welle derartig fixirt, dass die Erschütterungen des 
Wagens allein dieselbe nicht aus ihrer richtigen Stellung 
zu verrücken vermögen, aber anderseits auch nicht so 
fest, dass der Motorführer dieselbe nicht soweit, als es für 
die Regulirung des Zeitpunktes der Zündung nothwendig 
erscheint, verschieben könnte.- 




Y\g. IT.'i. 



Die Nase gleitet auf einer zweiten runden Fiber- 
scheibe, welche auf der mit dem Motor verbundenen und 
daher die Rückleitung des Stromes vermittelnden Secundär- 
welle montirt ist. 

Das Mittclstück dieser Scheibe ist aus Metall und 
reicht nur mit einem ganz kleinen Theile bis an ihre 
äussere Peripherie. Der Strom geht somit von der mit 
dem Motor in metallischer Verbindung stehenden Nase in 
diesen äussersten, in der Fig. 175 weiss gezeichneten Theil 
(unterhalb der Nase) über. Es kann also der inducirende 
Strom nur in dem Momente geschlossen werden, in welchem 
die Nase mit dem metallischen Theile der Fiberscheibe in 
Contact tritt. Er ist offen, d. h. der Strom circulirt nicht 
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während der ganzen Zeit, in welcher die Nase mit dem 
übrigen Theilc der Fiberscheibe in Berührung ist. Während 
also der Contact, sowie die früher genannte ovale Scheibe 
sich im Ruhezustande befinden, dreht sich die zweite runde 
Fiberscheibe fortwährend. Sie bildet in der That ein Ganzes, 
Fig. 176 bis 177, mit dem gezahnten Rade des Vorgeleges 
und mit der doppelten 
Nockenscheibe, welche 
das Auspuffventil öffnet; 
sie dreht sich somit genau 
so oft in der Minute, als 
das gezahnte Rad selbst, 
folglich nur halb so oft, 
als das kleine Antriebs- 
zahnrad, beziehungsweise 
die Hauptwelle selbst. 

Eine Vorrichtung, 
um die Vorzündung, vom 
Sitze selbst aus zu regu- 
liren, ist nicht auf allen 





Fig. 176. 



Fig. 177. 



A Doppelt ühersetites Zahnrad, 
B Steuerung« ad (Knagge) für 

Auspuffventiles. 
C Runde Fiberscbeibe. 
.*» Contactnase. 
G Ein Theil des Stromes. 
K Längliche Fiber»cheibe. 
E Contact mit der Mas«e des Motor». 



die Oeflnung de» 



Benz- Wagen angebracht. 
Gleichwohl ist es ganz leicht, dieselbe zu installiren. Man 
braucht zu diesem Zwecke nur den Sitz in gerader Linie 
mit dem oberen Theile der mehrfach erwähnten ovalen 
Fiberscheibe mittelst einer Zugstange zu verbinden und 
das Ende derselben in einen Knopf auslaufen zu lassen. 
Dieser Knopf welcher in Fig. 109 unten auf dem kleinen 
Tableau dargestellt ist, kann vom Sitze aus nach vorne 
oder rückwärts verschoben und hiedurch die Vor- oder 
Nachzündung bewirkt werden. 



Die Automobile. 1. 



sr. 
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V. Die Kühlvorrichtung. 

Das Wasserreservoir, welches die linke Wand unseres 
Fahrzeuges bildet, hat einen Fassungsraum von ungefähr 
15 Litern. Wir finden dasselbe in dem Schema Nr. 178 
mit dem Buchstaben A bezeichnet. 




Condeiiseur = LuiuUnsator. Kau = Wasser. 

Ketour de vujx-ur condens.V (<-au) - Rück- Kchappcmetit de l'cxccs ilc vapeur = Aus- 
Aus* des coiulcnsirtc-n Dampfes i Wasser), strörnung.-irohr für den Ucbcrschus» an 

Niveau = Niveau. (nicht condensirtem) Dampfe. 

Vapcur = Dampf. 



Bei dieser Motortype ist, wie wir bereits auseinander- 
gesetzt haben, weder eine Pumpe noch eine andere 
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mechanische Anordnung- für den Kreislauf des Wassers 
um den Cylinder c vorgesehen. Wie kommt es also, dass 
das Wasser nichtsdestoweniger circulirt? 

Füllen wir das Reservoir mit Wasser, so dringt 
dasselbe in die Rohrleitung, umgibt den Cylinder und die 
Ventile und steigt endlich in den Condensationstopf £, 
in welchem es seine Höhe mit dem Niveau des Reservoirs 
equilibrirt. 

Setzen wir nunmehr den Motor in Bewegung, so 
wird zuerst eine Erhitzung desjenigen Wassers erfolgen, 
welches die Cylinderwände, sowie die Ventile umgibt. Es 
treten somit sofort Verschiebungen der einzelnen Wasscr- 
theilchen, entsprechend der TemperaturdifFerenz, ein, welche 
in dem noch kühlen Theile des Wassers sich bemerkbar 
macht. Die Flüssigkeit, welche im unmittelbaren Contactc 
mit den metallischen Wänden steht, erhitzt sich natürlich 
viel rascher als diejenigen Wasserpartien, welche sich in 
der Mitte des Reservoires befinden. 

Praktisch genommen erhitzt sich allerdings das ganze 
Wasser und circulirt erst in dem Momente, bei welchem 
dasselbe den Siedepunkt erreicht hat. Kocht das Wasser 
aber, so werden Theile desselben in Dampf verwandelt, 
welcher in den flaschenformigen Condensationstopf empor- 
steigt. Die Wände dieses letzteren bleiben verhältniss- 
mässig kalt, nachdem sie dem Luftzuge ausgesetzt sind, 
welcher durch den Gang des W f agens hervorgerufen wird. 
So kommt es, dass der Dampf sich condensirt, wieder 
seine flüssige Form annimmt und durch eine spccielle Zu- 
leitung zum Reservoire zurückgeführt wird. Wie aber nun 
geht die Rückstromung vor sich? Ganz einfach in Folge 
der Verschiebung der Wassertheilchcn , welche mit 
zwingender Nothwendigkeit erfolgen muss. An Stelle der 
in Dampf übergegangenen Wassertheilchcn sind andere 
Flüssigkeitsmengen, und zwar kältere aus dem Reservoire 
dazugetreten und haben die ersteren an den Wänden des 
Cylinders und des Condensationstopfes ersetzt. Es hat sich 
also ein gewisser Raum im Reservoire gebildet, welchen 
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die nunmehr wieder zur Flüssigkeit gewordenen Dämpfe 
sofort einzunehmen in der Lage sind. Die Circulation hat 
somit begonnen und wird immer stärker, je länger der 
Motor sich im Gange befindet. 

Das circulirende Wasser hat, ungeachtet der Conden- 
sation in dem hiezu bestimmten Gefässe, bald eine Hitze 
erreicht, welche der des Verdampfungspunktes nahekommt. 
Bald aber verflüchtigt sich natürlich das Wasser und wird zu 
Dampf, sowie es mit der heissen Wand in Contact kommt. 
Die hochgespannten Wasserdämpfe, welche sich nunmehr 
entwickeln, würden sicher den Condensationstopf zum 
Platzen bringen, wenn nicht durch ein Abzugsrohr, welches 
in der Höhe des Condensationstopfes angebracht ist, die 
Dämpfe zu einem geräumigen Behälter mit kalten Wänden, 
dem Condensator, geführt würden, welcher — hinter dem 
Sitz angebracht — während der Fahrt dem vollen Luft- 
zuge ausgesetzt ist (Fig. 154). 

Dieser Behälter setzt sich aus zwei Cylindern von 
verschiedenen Querschnitten zusammen, so dass zwischen 
beiden sich ein ziemlich grosser Zwischenraum befindet. 
Ein durch das Fahren hervorgerufener Luftstrom (in der 
Zeichnung durch den Pfeil angezeigt) passirt nun entweder 
in der einen oder anderen Richtung den mittleren Hohl- 
raum und trägt zur Abkühlung des Apparates bei. 

Der Dampf kommt somit in den Condensator, ver- 
theilt sich dort und nimmt sofort nach Berührung mit den 
kalten Wänden seinen früheren flüssigen Zustand an. Das 
neugewonnene Wasser wird nunmehr durch das Leitungs- 
rohr zur Linken wieder dem Reservoire zugeführt. Nichts- 
destoweniger findet trotz der beiden zur Condensation 
dienenden Vorrichtungen eine constante Erhöhung der 
Wassertemperatur statt. Das Wasser gelangt nämlich zum 
Cylinder in einem Zustande, welcher dem Verdampfungs- 
punkte so nahe kommt, dass die wenigen Calorien, welche 
es den Cylinderwänden zu entziehen vermag, dasselbe 
sofort zu Dampf verwandeln. Dieser entwickelt sich nun- 
mehr mit einer solchen Intensität, dass weder der Conden- 
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sationstopf, noch der zweite Condensator denselben wieder 
in den flüssigen Zustand zurückfuhren könnten und dass 
selbst eine Explosion zu befürchten wäre, wenn der Dampf 
keinen Abzug nach aussen hätte. Zu dem Zwecke ist 
daher eine Ableitung in dem oberen Theile des Conden- 
sators angebracht, welche den Abzug der überflüssigen 
Dämpfe ermöglicht. Diese Leitung geht unter dem Wagen 
durch und hat ihre Oeffnung direct über dem Boden. 

Jegliche Gefahr ist somit vermieden, aber dafür stellt 
sich bald eine andere Unannehmlichkeit ein. In der That, 
wenn wir den Dampf in die Aussenluft entweichen lassen, 
so bedeutet dies einen ebensolchen Verlust, als ob wir das 
Wasser tropfenweise auf der Strecke verlieren würden. Die 
15 Liter, welche wir bei unserer Ausfahrt mitgenommen 
haben, werden bald erschöpft sein. Das Uebel nimmt rasch 
zu, das Wasser wird immer heisser und heisser und dies 
umsomehr, nachdem ja kein neues Wasser zuströmt, wir 
im Gegentheil fortwährend dasselbe verlieren. 

Wir werden an dem Motor in Folge der mangelnden 
Abkühlung bald einen langsameren Gang wahrnehmen 
können, müssen daher etwa nach 50 Kilometern das Wasser 
erneuern und das Reservoir von frischem anfüllen. 

Nachdem der Benz-Motor der erste ist, an dem wir 
die Wasserkühlung studiren, möchte ich gleich bei diesem 
Anlasse meine Leser auf eine grobe Unvorsichtigkeit auf- 
merksam machen, welche sich Anfänger leicht zu Schulden 
kommen lassen, nämlich : bei einem Aufenthalte sofort das 
ganze heisse Wasser mit Hilfe der Entleerungshähne ab- 
fliesen zu lassen und dasselbe durch kaltes Wasser zu er- 
setzen. Sie denken, dass dies dem Motor besonders dienlich 
sein werde — ganz im Gegentheile ! es kann einfach ein 
Platzen des Motors eintreten. Platzen ist die richtige 
Bezeichnung für diesen Vorgang; denn in Folge des 
Contactes mit dem kalten Wasser ist es leicht möglich, 
dass die Cylindcrwände, welche fast bis zur Rothglut 
erhitzt sind, einfach zerspringen und der Motor somit 
gänzlich ausser Dienst gesetzt wird. 
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Man muss also, wenn man zu dem erhitzten Kühl- 
wasser neues hinzufügt, sich damit begnügen, lediglich die 
fehlende Menge desselben zu ersetzen. Im äussersten Noth- 
falle könnte man allenfalls 1—2 Liter des heissen Wassers 
abfliessen lassen, aber es ist besser, dies lieber nicht zu thun. 

Im Uebrigen ist ja die Strecke, welche man ohne 
neuerliche Wasserfüllung zurücklegen kann, eine für den 
Touristen vollständig genügende. Die Rennwagen aller- 
dings müssen mit einem stärker wirkenden Condensator, 
dem sogenannten Radiator ausgerüstet sein, welcher im 
Principe aus einer Aufeinanderfolge von schlangenförmig 
gebogenen Rohren besteht, welche aussen mit kleinen 
Metallplättchen behufs leichterer Abkühlung durch den 
Luftzug versehen sind. 

Diese ganze Anordnung, welche unter dem Wagen 
dem Luftzuge ausgesetzt ist, erlaubt naturgemäss das Zurück- 
legen viel grösserer Strecken ohne weiteren Aufenthalt. 
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VI. Die Kraftübertragung. 

Wir haben gesehen, wie der Benz-Motor funetionirt, 
wie die Speisung- desselben erfolgt, wie die Explosionen 
vor sich gehen und wie die Kühlvorrichtung eingerichtet 
ist. Wir müssen nunmehr die Uebertragung der Bewegung 
auf die Triebräder studiren. 

Die Arbeitsübertragung des Motors findet durch Riemen 
statt, und zwar sind deren zumeist zwei angebracht, welche 
beide einen gekreuzten 
Lauf aufweisen, d. h. 
die beiden Laufflächen 
des Riemens sind nicht 
durchaus parallel mit- 
einander, wie dies bei- 
spielsweise bei der 
Transmission derBollee- 
Voiturette der Fall ist, 
sondern dieselben neh- 
men vielmehr die Form 
eines länglichen Achters 
an. Dadurch wird nun 
erzielt, dass die Riemen 
mit einem viel grösseren 
Umfange der Riem- 
scheiben in Berührung 
kommen als bei nicht ge- 
kreuzten Riemen und ist 
somitbei dem Umstände, 
als der Riemen auf einem viel grösseren Theile der Scheibe 
liegt, die Reibung und daher die Kraftwirkung eine be- 
deutend stärkere, ohne dass man erst die Spannung der 
Riemen besonders zu erhöhen braucht. Die Kreuzung der 
Riemen empfiehlt sich daher ganz besonders bei all den- 
jenigen Transmissionen, wo es dem Constructeur in Folge 
Platzmangels unmöglich ist, dem Riemen diejenige Länge 
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zu geben, bei welcher durch parallele Riemenlaufflächen 
dasselbe Arbeitsresultat erzielt werden kann. 

Allerdings ist es gewiss, dass die Abnützung bei ge- 
kreuzten Riemen auch eine viel grössere ist, nachdem nicht 
bloss die Reibung derselben auf der Riemscheibe, sondern 
auch noch die gegenseitige Reibung der Riemenkanten 
aneinander in Betracht kommt. 

Wir haben also gesagt, dass die beiden Transmissions- 
riemen bei den Benz-Wagen gekreuzt sind. Blicken wir nun 
einmal unter den Wagen, so werden wir eine Anordnung, 
wie in Fig. 179 sehen, und müssen wir uns dieses Bild so 
gezeichnet denken, als wenn wir vom Vordertheile des 
Wagens zum Rücktheile desselben zurückblicken würden. 

Im unteren Theile der Zeichnung finden wir nun eine 
sehr breite, doppelt gestufte Riemenscheibe A, welche auf 
jeder ihrer beiden Stufen einen Riemen trägt. Im oberen 
Theile der Zeichnung sehen wir eine andere Stufenscheibe 
von derselben Breite wie die Stufenscheibe A, jedoch die 
Stufen von umgekehrter Grösse, und zwar steht der kleineren 
Stufe in A die grössere von B gegenüber und umgekehrt. 
Die Riemenscheibe A ist auf der Welle des Motors selbst 
angebracht. Sie dreht sich somit genau so oft als das 
Schwungrad selbst. Die Riemenscheibe B dagegen ist auf 
der Vorgelegswelle montirt, welche auf jedem ihrer beiden 
Enden ein kleines Zahnrad mit spitzen Zähnen trägt, die 
wieder in die Glieder der Uebersetzungskette so tief ein- 
greifen, dass ein Ausspringen derselben nicht stattfinden 
kann. Jedes dieser kleineren Zahnräder liegt in einer 
Ebene mit einem zweiten grösseren Zahnrade, welches mit 
dem Hinterrad des Wagens in fixer Verbindung steht 
und in Folge der Kettenübersetzung den Antrieb bewirkt. 

Die schematische Fig. 180 gibt uns die nöthige Auf- 
klärung über diese so einfache Anordnung. W r ir haben 
hier (von oben gesellen) den horizontalen Schnitt des 
ganzen Mechanismus vor uns. Auf der Motorwellc rotirt 
die Gruppe A y welche aus einem Schwungrade und einer 
doppelt gestuften Riemenscheibe besteht. 
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In der Figur ist die Hinterradachse unterbrochen 
gezeichnet, um die Einfachheit der schematischen Dar- 
stellung nicht zu beeinträchtigen. Die Hinterradachse liegt 
tiefer als der übrige Mechanismus und steht mit demselben 
sonst in keiner weiteren Berührung. Dieselbe trägt auf 
zwei Ansatzstücken die beiden Wagenfedern, welche den 
Wagen und somit auch den ganzen Mechanismus tragen. 

Die ganze maschi- 
nelle Einrichtung ist so- 
mit, wie wir hier sehen, 
aufgehängt, also gerade 
im Gegensatze zu den 
Anordnungen bei dem 
Dreirade von Dion, sowie 
bei der Bollee-Voiturette. 

Hieraus resultirt ein 
ganz specieller Vortheil, 
indem die Erschütterun- 
gen und die StÖsse,welche 
die ärgsten Feinde jeder 

Maschine sind, nach 
Thunlichkeit vermieden 
werden. 

Bei £, gegenüber- 
von A, befinden sich zwei 
ähnliche jedoch zusammen 
um die Hälfte schmälere 
Riemscheiben. In dem 
Innern derselben ist ein Differential werk mit Kegelrädern 
angebracht, welches stark genug ausgeführt ist, um ohne 
weiteren Schutz dem Staube der Strasse zu widerstehen 
und daher den an dasselbe gestellten Anforderungen voll- 
kommen gewachsen ist. 

Die beiden Antriebsräder sind unabhängig von der 
Secundärwelle angebracht, und zwar laufen dieselben leer auf 
einem Achsenstummel, welcher in Wirklichkeit nur dazu 
dient, die Räder zu stützen und keineswegs als eine dritte 
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Folie — I.eersdieibe. 

Courroio — Kiemen. 

Mot.-ur (Manivelle) Motor (Kurbel). 

Volant — Schwungrad. 

Chaine — Kette. 
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Welle aufgefasst werden darf. Jedes einzelne der Räder 
ist somit nur von der Secundärwelle abhängig - . Unter sich 
sind die Räder nur durch ein Differentialgetriebe ver- 
bunden, um den verschiedenen Widerständen entsprechende, 
voneinander unabhängige Bewegungen ausführen zu können, 
wenngleich dieselben von dergleichen Kraftquelle ausgehen. 

Auf jeder Seite der Stufenscheibe B ist je eine Leer- 
scheibe angebracht, die sich auf der Vorgelegswelle seit- 
lich nicht verschieben lassen, jedoch auf derselben sich 
drehen können, ohne ihre Rotation der Welle mitzutheilen 
oder umgekehrt. Die linke Leerscheibe hat genau den 
Durchmesser der kleineren Stufenscheibe bei B und die 
der rechten Seite den Durchmesser der grösseren. 

Die Breite dieser Riemenscheibe ist durch die Breite 
der auf denselben laufenden Riemen gegeben, so dass die 
ganze Scheibe A mit ihren beiden Stufen so breit ist, wie 
vier Riemen zusammen ; B dagegen so breit wie zwei 
Riemen ; während jede der Leerscheiben die genügende 
Breite für einen Riemen besitzt. 

Die Tension der Riemen, an denen der Fahrer übrigens 
während der Fahrt nichts zu ändern hat, bleibt eine constante, 
und wird die Ein- und Ausschaltung, nicht wie bei der 
Voiturette von Leon Bollce, durch Spannen oder Nach- 
lassen der Riemen, sondern durch Verschieben der letzteren 
von der Leerscheibe auf die Vollscheibe und vice versa 
vorgenommen. Die Riemen behalten sonach die Spannung, 
die man ihnen von Haus aus gegeben hat, und die Scheiben 
brauchen daher nicht mit seitlichen Vorsprüngen versehen 
zu sein, welche das Abgleiten von den Riemenscheiben in 
gelockertem Zustande verhindern. Die Riemenscheiben sind 
daher ganz glatt, wie dies im Allgemeinen bei den ge- 
wöhnlichen Riemenscheiben an Maschinen üblich ist. Die 
Riemen sind an ihrem Fnde durch sogenannte Riemen- 
schlüsser, d. s. Platten aus weichem Stahle, mit vier scharfen 
Zähnen besetzt, miteinander verbunden. 

Will man nun einen Riemen, der sich stark gedehnt 
hat, nachspannen, so genügt es, die vier Spitzen, welche 
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an den beiden Riemenenden, und zwar je zu 2 und 2 um- 
gebogen wurden, wieder aufzubiegen, das Riemenschloss 
zu entfernen, ein entsprechendes Stück des Lederriemens 
abzuschneiden und den Verschluss mit dem Riemenschlosse 
wieder auf die gleiche Weise anzubringen, indem man die 
vier Spitzen durch das Leder durchschlägt und auf der 
entgegengesetzten Seite mit einem Hammer umnietet. 

. • . 

Wie findet nun die Verschiebung der Riemen auf den 
Riemenscheiben statt? Uebcr den auf der Secundärwelle 
angebrachten Riemenscheiben, also ein Stück oberhalb 
und in Folge dessen auch etwas weiter rückwärts als ß 
ist am Kasten des Wagens ein 
eiserner Rahmen von recht- 
eckiger Form (Fig. 181) be- 
festigt. 

An seinem unteren Theile 
sind zwei Bügel C und D 
vermittelst der Stangen L und 
JJ verschiebbar angebracht ; 
durch diese Bügel passiren die Riemen hindurch. Um nun 
den Bewegungsmechanismus näher kennen zu lernen, nehmen 
wir zunächst an, dass die beiden Bügel sich in derjenigen 
Position befinden, welche in der Zeichnung ersichtlich ist, 
so dass sie sich in der Mitte des Rahmens befinden. Diese 
Stellung ist allerdings eine in der Praxis nie vorkommende, 
da dieselbe auch keinen Effect ergeben würde. Die beiden 
Riemen laufen nämlich jetzt auf der Stufenscheibe B, 
während dieselben anderseits in der Mitte von A neben- 
einander liegen. 

Da die Combination der kleinen Stufenscheibe bei A 
und der grossen bei B die kleine Geschwindigkeit, dagegen 
das Zusammenwirken der grossen bei A und der kleinen 
bei B die grosse Geschwindigkeit bewirkt, so würde sich 
bei dieser Stellung die Notwendigkeit ergeben, die Trieb- 
räder langsam und gleichzeitig schnell laufen zu lassen. 




306 Der Benz -Wagen. 

Wenn nun durch irgend eine besondere Ungeschicklichkeit 
beide Riemen gleichzeitig auf ihre Vollscheibcn geschoben 
würden, so müsstc das Resultat lediglich das sein, dass 
der Motor in seinem Laufe abgebremst, d. h. aufgehalten 
und somit zum Stillstande gebracht würde. 

Lassen wir nun den Bügel C in der früher angege- 
benen Stellung, und ziehen wir den Bügel D nach rechts. 
Der Riemen, welcher durch den Bügel C durchgeht, läuft 
nunmehr auf den beiden Vollscheibcn A und B und setzt 
den Wagen in Bewegung. Dagegen ist der durch D durch- 
gehende Riemen von der Vollscheibe B auf die benach- 
barte Leerscheibe hinübergeschoben worden. Der Riemen 
dreht sich allerdings auf A weiter, aber er dreht sich 
anderseits auf der Leerscheibe und kann in Folge dessen 
keinerlei Bewegung auf die Secundärwellc, somit auch 
nicht auf die Räder übertragen, da die Leerscheibe den- 
selben eine Bewegung mitzutheilen nicht im Stande ist. 
Umgekehrt können wir den Bügel C verschieben und den i 
Riemen D in den Mittelpunkt herüberziehen; wir würden 
nunmehr zu einer anderen Geschwindigkeit übergehen. 

Resumiren wir kurz, so muss, um den Wagen mit 
der kleinen Geschwindigkeit in Bewegung setzen zu können, 
der für die grosse Geschwindigkeit bestimmte Riemen in 
dem Momente auf die Leerscheibe übergehen, in welchem 
der zweite Riemen auf die Vollscheibe hinüberläuft. Im 
umgekehrten Falle wiederholt sich das entgegengesetzte 
Spiel. 

Im Uebrigen ist die Verschiebung des einen Bügels 
ohne die gleichzeitige entsprechende Umstellung des anderen 
Bügels fast unmöglich, und ist irgend ein Irrthum in der 
Bewegung der Riemenbügcl somit von selbst ausgeschlossen. 

Für die Ausrückung des Motors und für das Aufhalten 
desselben genügt es, die beiden Bügel in die beiden extremen 
Positionen zu bringen, nämlich den einen ganz nach rechts 
und den anderen ganz nach links. Die beiden Riemen 
laufen somit auf ihren Leerscheiben, und der nicht mehr 
angetriebene Wagen wird daher von selbst stehen bleiben. 
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Das Anfahren des Wagens erfolgt mittelst des für die 
kleine Geschwindigkeit bestimmten Riemens und geht die 
Einrückung sehr sanft vor sich, nachdem der Kiemen eine 
Zeitlang- auf der Vollscheibe schleift, bis er dieselbe kräftig 
in Rotation versetzt. ( 

* :}: 

Die Bewegung der Bügel und des dieselben ver- 
schiebenden Gestänges erfolgt durch zwei Hebel, welche 




Fig. 182. 
Essieu Achse. 



auf der Fig\ 154 deutlich sichtbar sind. Wenn diese beiden 
Hebelgriffe mit ihren Enden gegen den Wagenführer stehen, 
so ist der Motor ausgeschaltet. Um nun denselben einzu- 
schalten, muss man zunächst den oberen Griff nach vorne 
schieben. Will man nun die Geschwindigkeit wechseln, so 
bringt man den oberen Griff in seine ursprüngliche Stellung 
zurück und drückt den unteren nach vorwärts. Um stehen 
zu bleiben, müssen beide Griffe nach rückwärts zu ge- 
richtet sein. 
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Die für die Lenkung des Benz- Wagens bestimmten, 
vor dem Sitzplatze des Fahrers angebrachten Organe 
bestehen aus vier Röhren, von denen zwei lediglich die 
Stützen für die beiden anderen abgeben. Von diesen 
letzteren dient das eine für die Umschaltung der Geschwindig- 
keiten, wobei zwei verticale Achsen derartig ineinander 
angeordnet sind, dass das in L und Z' endigende Hebel- 
werk durch dieselben bethätigt werden kann. Das zweite 
Rohr trägt die Steuerung. Am oberen Ende der Steuerungs- 
stange ist ein entsprechend grosser, starker und horizon- 




taler Zeiger angebracht, der an dem dem Lenker zuge- 
richteten Ende einen verticalen Holzgriff trägt. Dies ist 
der Steuerungshcbel, welchen der Wagenführer in keinem 
Falle aus der Hand lassen darf. 

Bei der Lenkung dreht sich nun dieser Zeiger auf 
einer horizontalen fixen Scheibe, welche auf den beiden 
senkrechten Rohrträgern angebracht und einerseits dazu 
bestimmt ist, den Wagenführer über die Richtung der 
Vorderräder genauer zu orientiren, wobei zu bemerken 
ist, dass, wenn der Griff nach rechts verschoben wird, der 
Wagen nach links geht und umgekehrt, ähnlich wie bei 
der Hebelsteuerung der Schiffe, andererseits aber auch 
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der zweiten, mit der Steuerung- nicht beschäftigten Hand 
als eventuelle Unterlage dienen kann. Die Steucrungsstange 
endet unten in ein kleines Zahnrad A (Fig. 182 und 183), 
welches in zwei Zahnstangen B und C eingreift, die in 
ihrer Verlängerung oberhalb der Wagenfeder (in Fig. 183 
mit Strichen bezeichnet) durch eine Traverse D D ver- 
bunden sind. 

Das Stück DD der Zeichnung 183 ist aber an der 
Wagenfeder befestigt und durch diese wieder mit zwei 
kleinen, unterhalb derselben befindlichen V-förmigen Stangen 
in Conncx. 

Die Vorderradachse endigt beiderseits in M und N 
mit einer Gelenkssteuerung, deren Wirkung die ist, dass 
beispielsweise das Rad K, wenn die Verbindungsstange G 
und mit ihr der kleine Arm IN nach links gezogen wird, 
einen entsprechenden Winkel mit der Vorderradachse 
bildet. Das zweite Rad folgt natürlich durch diesen Me- 
chanismus dem ersten in seiner seitlichen Bewegung und 
kann hiedurch die Wendung ausgeführt werden. 



Digitized by Google 



400 



Der Benz -Wagen. 



VII. Die Behandlung des Benz- Wagens. 

Die Benz-Wagen gelten im Allgemeinen für die am 
wenigst complicirten automobilen Fahrzeuge. 

Wir glauben sogar, dass nach dem Vorgesagten der 
aufmerksame Leser bereits im Stande wäre, einen Benz- 
Wagen sofort in Bewegung zu setzen. Wir wollen nur 
rasch noch diejenigen Handgriffe Revue passiren lassen, 
welche vor der Abfahrt unbedingt nothwendig sind. Wir 
nehmen an, dass wir den Wagen ohne jegliche Füllung 
von Wasser oder Benzin vor uns haben, wie er eben von 
der Fabrik uns zugesendet, beziehungsweise aus der Eisen- 
bahn ausgeladen wurde. 

* * 

Wenn wir nun zur Zündung Accumulatoren ver- 
wenden, so müssen wir zunächst dieselben laden, wobei 
wir uns an die Gebrauchsanweisung halten, welche den- 
selben beigegeben ist, und auf die wir uns hier des 
Näheren nicht einlassen können. Die Vorbereitungen hiezu, 
sowie die Ladung selbst nehmen immerhin einen Tag in 
Anspruch, und müssen die Accumulatoren daher im Mo- 
mente, in dem wir uns in Bewegung setzen wollen, bereits 
geladen sein. 

Vor allem Andern haben wir uns nun zu überzeugen, 
dass unsere Klektricitätsquelle zu funetioniren bereit ist, 
dass die Drahte sich in gutem Zustande befinden und 
dass der Zünder tadellos arbeitet. Nunmehr gehen wir 
zunächst an die Füllung des Reservoirs. 

* * 

Das Benzin wird mittelst eines Trichters in das rechte 
Reservoir eingefüllt. Zu diesem Zwecke werden wir mög- 
lichst reines Motorenbenzin von 080 — 700 Grad verwenden, 
aber auch mit TlOgradigem Benzin werden wir noch unser 



Digitized by Google 



Die Behandlung des Benz -Wagens. 



401 



Auslangen finden. Selbstverständlich dürfen wir nur wirk- 
liches Benzin und nicht gewöhnliches Petroleum (Lampen- 
petrolcum) verwenden. Das Reservoir darf keineswegs voll- 
ständig angefüllt werden, da durch die Erwärmung des 
Motors Benzingase zur Entwicklung kommen, für die eben 
Platz gelassen werden muss. Ein an der Seite angebrachtes 
sogenanntes Standglas zeigt uns übrigens an, bis zu 
welcher Höhe das Reservoir gefüllt werden darf. Wenn 
unser Wagen mit einem Carburator älteren Systems 
ohne constantes Niveau versehen ist, so müssen wir darauf 
achtgeben, dass wir nur soviel Benzin in denselben ein- 
füllen, als gerade nothwendig ist. 

Zunächst wird der Speisehahn, welcher unter der 
Bcnzinzuleitung angebracht ist, so lange geöffnet, bis die 
Flüssigkeit die Schwimmerstange des Carburators ungefähr 
8 Centimeter hoch aus demselben heraustreten lässt. 
Haben wir diese Höhe erreicht, so muss der Hahn ge- 
schlossen werden ; dieses Benzinquantum genügt für die 
Zurücklegung von etwa 40 Kilometern. 

Ist unser Wagen dagegen mit einem Carburator 
neuen Systems mit constantem Niveau versehen, so haben 
wir einfach den Speisehahn zu öffnen und uns weiter 
nicht mehr um den Carburator zu kümmern. Im Momente, 
wo die nothwendige Quantität Benzin eingefüllt ist, wird 
der Verschluss automatisch den weiteren Benzinzufluss 
absperren und die normale Benzinhöhe wird sich dadurch 
von selbst regeln. 

Das Wasser seinerseits wird gleichfalls mittelst eines 
Trichters in das linke Reservoir eingegossen, und darf 
man auch dieses nicht über eine bestimmte Höhe anfüllen. 
Ist das Gcfäss zu ungefähr zwei Dritteln gefüllt, so sollen 
wir mit dem weiteren Nachgiessen des Wassers aufhören. 
Selbstverständlich müssen wir uns nunmehr überzeugen, 
dass die Schrauben, welche für den Verschluss der Re- 
servoire dienen, wieder an Ort und Stelle eingeschraubt 
und festgezogen sind. 

* 

Die Automobile. I. 0I . 
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Jetzt gehen wir zunächst daran, den Motor zu ölen. 
Bei dem Studium der Bollee-Voiturette haben wir bereits 
gesehen, auf welche Weise und mit welchem Material» 
diese Procedur vorgenommen werden muss. 

Der Oder für den Motor, der sich auf dem Cylinder 
selbst befindet, ist bei den beiden Systemen der gleiche. 
Wir haben uns zunächst durch den Augenschein zu über- 
zeugen, dass der Oelzufluss ungefähr 2 — 3 Tropfen in der 
Minute beträgt. 

Dieser Oeler dient zur Einfettung des Kolbens und 
muss daher sehr genau eingestellt sein; ein Zuviel würde 
uns den Cylinder verschmieren und auch bald den regel- 
mässigen Gang des Kolbens behindern. Eine zu schwache 
Oelung dagegen würde eine gewisse Reibung des Kolbens 
verursachen und dergestalt die Kraftleistung des Motors 
beeinträchtigen. 

Wir werden daher bei jedem längeren Aufenthalte 
den Oelzufluss absperren, dies auch schon deshalb, um 
jeden überflüssigen Oelvcrbrauch hintanzuhalten. Haben 
wir diese erste Operation hinter uns, so werden wir nun 
die früher besprochenen drei Schmiervasen, nämlich 
die eine vorne an der Kurbelstange, die beiden anderen 
auf den Lagern der Kurbeln mit consistentem Fette füllen ; 
sodann werden auch noch die beiden Schmiervasen für 
die Leerscheiben auf der Secundärwelle mit Fett zu ver- 
sehen sein. Die Oelkanne zur Hand, revidiren wir schliess- 
lich wie bei einem Bicycle alle reibenden Theile und ver- 
sehen sie mit Oel. 

Wir haben früher gesagt, dass die Secundärwelle 
in drei Kugellagern läuft. Wir öffnen nunmehr die gegen 
das Kindringen von Staub schützenden Verschlussfedern 
derselben und lassen in deren Inneres eine entsprechende 
Quantität Oel einträufeln. Noch besser ist es, wenn wir 
Vaselin zum Schmelzen bringen und dasselbe in noch 
flüssigem Zustande in das Lager eingiessen ; dieses bildet 
sodann eine weiche Masse und füllt das Lager voll- 
ständig aus. 
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Zum Schlüsse noch ein paar Tropfen Gel auf das 
rechte Lager der Hauptwelle und auf das Zahnrad, 
welches die Auspuffsteuerung bewirkt, sowie etwas Fett 
auf die Kette, und wir haben die nicht ganz reinliche Arbeit 
des Schmierens unseres Motors beendet. 

* 

Um nun den Motor in Bewegung* zu setzen, stellen 
wir uns zunächst auf der linken Seite neben dem Wagen 
auf, schieben die kleine Drosselungs-Zahnstange gänzlich 
hinein und führen den das Gasgemisch regulirenden Zeiger 
ungefähr auf die Bezeichnung «Gas». Jetzt begeben wir 
uns zum Hintertheile des Wagens und schalten die Com- 
pression aus, indem wir die Steuerungsscheibc des Aus- 
puff ventiles auf die Seite drücken. Durch dieses Manöver 
wird die Oeffnung des Auspuffventiles nicht bloss beim 
vierten, sondern auch beim zweiten Tacte veranlasst, und 
es findet somit keine Compression statt, ohne dass hiedurch 
die Entfernung der Gase aus dem Cylinder behindert 
wird. Nunmehr stellen wir die für die Rcgulirung der 
Zündungen bestimmte Steuerungsscheibc auf möglichste 
Nachzündung ein, um die Rückschläge beim Ankurbeln 
des Motors zu vermeiden, ergreifen das Schwung- 
rad mit beiden Händen und versuchen, es gegen uns zu 
möglichst rasch in Bewegung zu setzen. In der Mehrzahl 
der Fälle wird der Motor sofort angehen. Jetzt schli essen 
wir die Compression wieder, indem wir den Riegel, welcher 
die Nockenscheibc des Auspuffventiles seitwärts festhält, 
zurückschlagen, überzeugen uns, ob der Oelzufluss ein 
normaler ist und schieben nun die Drosselungs-Zahnstange 
fast ganz hinein, um dem Motor die grösstmöglichste 
Tourenzahl zu geben. Manchmal kommen aber beim An- 
gehenlassen des Motors Störungen vor. Zunächst kann das 
Gemisch vielleicht nicht gut eingestellt sein, wenn dem 
Gase, welches vom Carburator zum Saugventile geht, ent- 
weder zu wenig oder zu viel atmosphärische Luft bei- 

21;* 
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gemengt wird. Man muss daher durch Versuche die rich- 
tige Einstellung- finden, zu welchem Zwecke man den 
Zeiger des Gasgemisches zunächst um eine Kleinigkeit 
nach links verschiebt. Wir werden durch den Erfolg, d. i. 
durch das sofortige Angehen des Motors uns überzeugen 
können, ob wir das richtige Gemenge getroffen haben ; dies 
ist jedoch so lange nicht der Fall, als der Motor durchaus 
nicht anfangen will zu arbeiten. 

Immerhin kann es vorkommen, dass selbst bei schlecht 
eingestelltem Gasgemische der Motor sich in Bewegung 
setzt. Wir nehmen dann ein eigenthümliches Geräusch 
beim Gange des Motors wahr und scharfen rasch Abhilfe, 
indem wir das Gasgemisch durch Verschiebung des Zeigers 
entsprechend reguliren. 

Wenn nun dessenungeachtet der Motor sich absolut 
nicht in Bewegung setzen sollte, so müssen wir zunächst 
bei der Zündung nachsehen und uns überzeugen, ob die 
beiden Zuleitungsdrähte sich nicht etwa berühren (Kurz- 
schluss), weiters ob die Contacte in Ordnung sind. Geht 
der Motor noch immer nicht an, so bleibt nichts übrig, als 
bei den verschiedenen Dichtungen nachzusehen (besonders 
an den Partien, wo das Ansaugen des Gases stattfindet) 
und etwa schadhafte Dichtungen durch neue Asbestscheiben 
zu ersetzen. 

* 

* * 

Die Steuerung des Benz-Wagens ist mit so wenig 
Schwierigkeiten verbunden, dass sie jeder Dame, die ein wenig 
Geschicklichkeit und etwas Kaltblütigkeit besitzt, anver- 
traut werden kann. Der Wagenführer nimmt zur Linken 
Platz, legt seine rechte Hand auf den Steuerungshebel, 
und zwar so, dass er den Griff mit der inneren Handfläche 
zwischen Daumen und Zeigelinger festhält, beziehungsweise 
derselbe an den Daumenballen angedrückt ist, während der 
übrige Thcil der Hand auf der vernickelten Directions- 
scheibe ruht. Die Führung ist auf diese Weise eine voll- 
ständig sichere; man ist gegen alle Stösse während der 
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Fahrt gewappnet und erreicht hiedurch eine grössere 
Sicherheit in der Steuerung. Keinesfalls darf man die 
Steuerungsscheibe mit den freigebliebenen Fingern um- 
klammern. 

Der rechte Fuss muss nahe der Fussbremse placirt 
sein, die linke Hand dagegen, sobald sie gerade nicht mit 
dem Geschwindigkeitshebel zu manövriren hat, hält vor- 
sichtsweise den für die zweite Bremse bestimmten Hebel. 
Auf diese Weise ist der Lenker für alle unvorhergesehenen 
Eventualitäten vorbereitet. Wenn wir den Motor in Be- 
wegung setzen, dürfen wir ihn nicht mit der kleinsten 
Tourenzahl rotiren lassen. Wir werden die Drosselungs- 
stange um ein bis zwei Zähne zurückschieben, und wenn unser 
Wagen mit der entsprechenden Einrichtung verschen ist, 
so geben wir ihm eine grössere Vorzündung, wodurch der 
Motor in eine rasche Rotation versetzt wird. 

Wollen wir nunmehr anfahren, so müssen wir den 
Riemen der kleineren Geschwindigkeit, welcher sich noch 
auf der Leerscheibe befindet, mittelst des betreffenden 
Hebels auf die Vollscheibe führen, während der für die 
grössere Geschwindigkeit bestimmte Riemen auf seiner 
Leerscheibe verbleibt. In dem Momente, in welchem wir 
den kleinen Geschwindigkeitshebel, der unmittelbar unter 
der Steuerungsscheibe angebracht ist, umlegen, setzt sich 
der Wagen in Bewegung, jedoch nur allmählig, nachdem 
der Riemen noch einige Augenblicke gleitet, bis er die 
volle Geschwindigkeit der Vollschcibe annimmt und gleich 
schnell mit derselben läuft. 

W r ollen wir nun die Geschwindigkeit reguliren, so 
brauchen wir nur die Drosselungs-Zahnstange unter unserer 
linken Hand zu verschieben. Mehr oder weniger Gaszufluss 
ändert sofort das Tempo des Motors. 

Wenn wir aber beabsichtigen, von der kleinen Ge- 
schwindigkeit auf die grössere überzugehen, so ist zunächst 
der untere Hebel wieder in seine frühere Lage zu bringen 
und dafür der obere einzurücken, welches Manöver jedoch 
ziemlich rasch ausgeführt werden muss, damit die Gangart 



Digitized by Google 



•Hiß 



Der Benz -Wagen. 



des Wagens keine langsamere wird. Diese Bewegung 
muss jedoch ohne allzu grossen Ruck ausgeführt werden, 
damit die Riemenbügel nicht etwa aneinander stossen und 
zu heftig an den Riemen reissen. 

Haben wir aber das umgekehrte Manöver auszuführen, 
so sollen wir, bevor wir mit dem Hebel manipuliren, den 
Gang des "Wagens durch die Verlangsamung des Motors 
oder durch das Leerlaufenlassen des Wagens soweit regu- 
liren, dass wir im Schritte fahren. Erst in diesem Momente 
können wir die kleinere Geschwindigkeit einschalten und 
sodann dem Motor in ersterem Falle wieder seine frühere 
Tourenzahl geben. 

Der rasche Uebergang von einer Fahrgeschwindigkeit 
von 20 Kilometern beispielsweise zu einer solchen von 
5 würde eine beträchtliche Reibung der Riemen ver- 
ursachen und den Gang des Motors in einer Weise auf 
halten, welche für denselben nur schädlich sein könnte. 
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VIII. Die hauptsächlichsten Betriebsstörungen. 

(Französisch «Pannes».) 

Wir kennen nunmehr den Motor und die zur Trans- 
mission dienenden Organe. Das Ganze funetionirt zum Ent- 
zücken und der Weg- dünkt uns nie zu lang-. 

Auf einmal aber beginnen sich kleine Unannehmlich- 
keiten bemerkbar zu machen. Jedes Material nützt sich ab, 
und ist es nur natürlich, dass wir gerade an denjenigen 
Organen Schaden constatiren können, welche am meisten 
beansprucht werden. 

Zunächst werden sich nach einigen Kilometern bei 
unserer allerersten Ausfahrt die Riemen etwas dehnen. 
Der Motor arbeitet richtig, einer der Riemen liegt richtig 
auf der Vollscheibe, und doch fährt der Wagen nicht vom 
Flecke, weil ein Riemen schleift. Ks ist eine bekannte 
Thatsachc, dass neue Riemen bei den ersten Fahrten um 
ein gutes Stück länger werden. 

Um nun die Riemen bei den Benz -Wagen zu ver- 
kürzen, muss man sie zunächst von ihren Scheiben ab- 
nehmen, und zwar den Riemen für die kleine Geschwin- 
digkeit auf der Seite des Motors, den für die grössere 
Geschwindigkeit jedoch zuerst von der bei dem Diffe- 
rentialgetriebe befindlichen Scheibe. Man nimmt hierauf 
den Theil des Riemens, der das Riemenschloss trägt, und 
biegt die umgebogenen Spitzen des letzteren auf. Dann 
schneidet man mit einem scharfen Messer den Theil des 
Riemens, an welchem noch die Spuren der Zacken des 
Riemenschlosscs zu sehen sind, weg und befestigt das 
letztere wieder an den beiden Enden des Riemens. Dies 
geschieht nun in der Weise, dass man die Zacken mit 
einem Hammer in das Leder hineinklopft, wobei jedoch 
stets irgend ein Stück Holz unterlegt werden muss, damit 
sich die Spitzen, wenn sie etwa auf der anderen Seite 
herauskommen, nicht abstumpfen. Hierauf überzeugen wir 
uns, dass die Zacken ganz durch den Riemen durch- 
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gedrungen sind und schlagen die etwa vorstehenden 
Spitzen um. 

* * 

Ebenso stellen sich durch den Gebrauch und die Ab- 
nützung der Kette Störungen ein. Um denselben ab- 
zuhelfen, muss man zunächst die beiden Muttern mit ihren 
beiden Bolzen entfernen, welche das Kugellager in der 
Mitte auf der Differentialwelle festhalten. Derselbe Vor- 
gang ist an dem äusseren Ende der Welle zu beobachten. 




Fig. 18L 



Mit Hilfe eines unter den Werkzeugen für den Wagen 
befindlichen Schlüssels oder eines Durchschlages schieben 
wir nun den Schlitten, welcher das Lager trägt, um ein 
bis zwei Löcher zurück, bringen den Bolzen und die Mutter 
wieder an ihre Stelle, ziehen Alles fest an und wiederholen 
die Verschiebung ganz genau auch am anderen Ende. Der 
Schlitten des mittleren Lagers stellt sich durch diese 
Procedur von selbst ein, und es erübrigt uns nur noch, 
denselben mit Bolzen und Mutter wieder ordentlich zu 
befestigen. 

Des Oefteren sollen auch die Ventile wieder nach- 
gesehen werden, da sich dieselben verschmieren und dann 
nicht mehr gut auf ihrem Sitze aufliegen. Dadurch verliert 
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der Motor seine Kraft und consumirt viel mehr Benzin. 
Man wird dies am besten bei Steigungen gewahr. In 
einem solchen Falle bleibt nichts übrig, als die Ventile zu 
reinigen und einzuschleifen, was eine Arbeit von ungefähr 
zwei Stunden ist. (Siehe Capitel über das Dion'sche 
Dreirad.) 

Zu diesem Zwecke schiebt man zunächst das Kaut- 
schukverbindungsstück, welches die beiden Theile des 
Gasansaugungsrohres mit einander verbindet, zurück, 




Fig is:>. 



schraubt die beiden Muttern der oberhalb des Ventil- 
kastens befindlichen Flansche ab und schlägt nun mit Zu- 
hilfenahme eines angestemmten Stück Holzes mit einem 
Hammer vorsichtig auf dieselbe, um ihre zusammen haf- 
tenden Theile auseinander zu bringen. Man demontirt 
nunmehr das Ventil, indem man die Kopfschraube und 
die Feder herausschraubt, und schleift dann dasselbe mit 
etwas geschlämmtem Trippel (Polirpulver) oder auch nur 
mit feinstem Schmirgel. 

Um diesen Vorgang ganz genau zu erklären, führen 
wir an, dass wir zunächst den Ventilverschluss an seinen 
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Rändern in Petroleum eintauchen sollen, dann in das 
Polirmittel. Nun führen wir das Ventil wieder in seinen 
Sitz ein und drehen es nach allen Richtungen, wobei wir 
die Vorsicht gebrauchen, dasselbe von Zeit zu Zeit etwas 
zu heben. Wenn die gröbste Arbeit gemacht ist, dann 
ersetzen wir das Petroleum durch Oel. Das Ventil ist 
genügend eingeschliffen, wenn die beiden Flächen, nämlich 
sowohl die des Ventilvcrschlusscs als diejenige des Ventil- 
sitzes, blank polirt sind und gut aufeinander passen. 

Das untere Ventil wird, nachdem man die Feder 
zuerst entfernt mit Hilfe eines kleinen, in ein Schrauben- 
gewinde auslaufenden Hakens, der sich unter unseren 
Werkzeugen befindet, von oben herausgezogen. Man steckt 
nämlich den Haken in die Oeffnung der Flansche und 
findet so leicht die Mitte dieses Ventiles, welches mit 
einem correspondirenden Schraubengewinde versehen ist. 
Wenn man will, kann man übrigens das Ventil auch nach 
unten zu hinausstossen. 

Man schleift dieses Ventil gerade so ein wie das 
andere, nur kann man hier den Sitz des Ventiles selbst 
nicht seilen, wenn man nicht den ganzen Ventilkasten de- 
montirt, was eine allerdings etwas langwierige Arbeit ist. 
Sollte letzteres sich jedoch als nothwendig erweisen, so 
werden wir ganz gut daran thun, das Wasser aus den 
Reservoiren abzulassen. 

Die vorstehende Beschreibung des Renz-Motors wäre 
nicht vollständig, wenn wir nicht hinzufügen würden, dass 
das deutsche Stammhaus nünmehr auch Doppelmotoren 
baut, welche vor einiger Zeit auf den Markt gebracht 
worden sind und zufriedenstellende Resultate erzielt 
haben. 

Diese sogenannten Tandem - Motoren bestehen im 
Princip aus zwei gewöhnlichen Benz- Motoren, welche 
einander gegenüberstehen. Die Kurbeln befinden sich in 
diesem Falle zwischen beiden Cylindern und bilden einen 
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Winkel von 180 Grad. Die zwei Kolben führen daher 
nicht gleichzeitig dieselben Functionen aus, das heisst der 
Eine saugt an und comprimirt, während der Andere arbeitet 
und auspufft. Diese Motortype ist gewöhnlich fünf Pferde- 
kräfte stark. 

Das mit dem Namen Zwillingsmotor bezeichnete 
Modell besteht aus zwei gewöhnlichen Benz-Motoren, welche 
nebeneinander gekuppelt sind. Die Kurbeln sind ähnlich 
wie bei dem Tandem-Motor angeordnet, und ist die Ein- 
theilung der Tacte der des letzteren analog. Diese Type 
wird gewöhnlich bei lOpferdekräftigen Wagen angewendet. 
In keinem einzigen Detaile unterscheidet sich dieser 
Doppelmotor von dem einfachen. Die in seiner wenig 
complicirten Construction bestehende charakteristischeste 
Eigenschaft des Benz-Wagens ist aber auch hier im vollen 
Masse vorhanden, und dicss dürfte wohl die besondere 
Empfehlung dieses Benz-Motors sein. 
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IX. Die Voiturette Georges Richard. 

Eine der glücklichsten Anwendungen des Benz- 
Systems hat bei der Voiturette Georges Richard statt- 
gefunden, sowohl w r egen verschiedener Verbesserungen 
am Motor selbst, als auch an der Transmission. 



Die Zündung. — Ein guter Motor muss mit einer 
verlässlichen Zündung versehen sein. Können wir uns auch 
auf die Zündung des Benz-Motors, wie er aus Deutschland 
kommt, unbedingt verlassen? 

Man wird sich wohl noch dieser 
Zündungseinrichtung erinnern. Eine me- 
tallische gut leitende Feder ist in fort- 
währender Berührung mit dem Rande 
einer unter derselben rotirenden Scheibe. 
Diese Scheibe besteht aus Fiber, also 
einer nicht leitenden Composition, und 
ist nur an einer Stelle durch ein vom 
Mittelpunkte zur Peripherie der Scheibe 
gehendes Stück Kupfer unterbrochen, welches einen guten 
Elcktricitätslciter repräsentirt. Das Haus Georges Richard 
hat nun erkannt, dass es für den guten Contact zweier me- 
tallischer Theile ausserordentlich wichtig sei, dass dieselben 
auf mechanische Art gereinigt werden. Es wurde daher 
die Einrichtung getroffen, dass die reibenden Theile sich 
sozusagen selbst putzen, • wodurch der Durchgang des 
Stromes in einer verlässlicheren Weise sichergestellt wird, 
als dies bei dem einfachen Gleiten einer Substanz auf 
der anderen der Fall ist. Auf einer Art von Support A' 
Fig. 18(5, sind angebracht: einerseits eine Stahlfeder, welche 
su wohl unten an ihrem Ende einen Vorsprung M trägt, 
als auch oben in ihrer Mitte mit einem kleinen platten 
Contacte aus Platin versehen ist; anderseits befindet sich 
auf diesem Support eine Klemme R mit einer, in eine 
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platte Spitze endenden Contactschraube, deren Entfernung 
von der Abschlagfeder mit Hilfe einer Stellschraube regulirt 
werden kann. 

Sobald die Scheibe C mit ihrer Nase C an den Vor- 
sprung; M der Feder stösst, wird im selben Momente 
zwischen der platten Spitze von R und der oben in der 
Mitte der Feder angebrachten Erhöhung aus Platin der 




Schema für die Riemenvcrschiebung. 

Contact hergestellt. Es ist sonach die eine Contactstelle 
gegen die andere gut angedrückt, und in Folge derFederung 
des Stahlstreifens findet eine fortwährende Reibung und 
dadurch die Reinigung der Contactstelle statt. Möge nun 
ein Wassertropfen oder ein Staubkörnchen dazwischen zu 
liegen kommen, immer werden die beiden den Contact 
vermittelnden Theile, ohne einer besonderen Abnützung zu 
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unterließen, blank polirt 
sein und einen so guten 
Contact herstellen, dass 
der Strom, wenn er auch 
noch so schwach ist, un- 
bedingt hindurchgehen 
muss. 

II. Die Trans- 
mission. — Auch die 
Anordnung' der Riemen 
ist bei diesem Wagen in 
besserer Weise vorge- 
nommen. Ein einziger Griff- 
hebel Z und nicht mehr 
deren zwei, wie bei dem 
eigentlichen Benz-Wagen, 
ist unterhalb des Steue- 
rungshcbels R (Fig. 188) 
angebracht und genügt 
vollkommen für die Ver- 
schiebung der Riemen. 
Stellen wir diesen Hebel 
nach Z x , so ist die kleine 
Geschwindigkeit einge- 
schaltet, bei Z % die grosse, 
während in der Position Z 
der Motor leer läuft. Wie 
aus der Zeichnung er- 
sichtlich ist, geht die 
Stange des Steuerungs- 
hebels durch das Rohr, 
an welchem der früher 
erwähnte Hebelgriff an- 
gebracht ist, durch. Diese 
Steuerungsstange trägt an 
ihrem unteren Theilc die 
Zahnräder, in welche die 
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Fig. 190. 
Kleine Geschwindigkeit. 
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Fig. 191. 
Grosse Geschwindigkeit. 
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Steucrungskctte eingreift. Unten an dem Rohre, an welchem 
oben der für die Geschwindigkeitsveränderung- bestimmte 
Handgriff befestigt ist, befindet sich bei A ein horizontaler 
Hebelarm 0, welcher drei der jeweiligen Richtung des 
Handgriffes correspondirende Stellungen einnehmen kann, 
und zwar AO 1 für die kleine Geschwindigkeit, A0 S für 
die grosse und endlich AO für die Ausschaltung des Motors. 

Die einzelnen Positionen dieses Organs O theilen 
sich durch den Gelenkshebel L Q S dem Schlitten mit, 
welcher die Riemengabeln trägt, und der je einen Riemen 

von seiner Leerscheibe auf 
seine Vollscheibe, oder auch 
alle beide auf ihre Leer- 
scheibe gleiten lässt. Diese 
verschiedenen Bewegungen 
sind deutlich in den drei 
Figuren 189, 190, 191 dar- 
gestellt. 

Ausser dieser Verein- 
fachung in der Transmission 
ist die Voiturctte Georges 
Richard noch mit einer in- 
geniösen Einrichtung, welche 
Ausschaltung und Bremse 
gleichzeitig bethätigt, aus- 
gestattet worden (Fig. 192—193). Der Theil O, welcher, 
wie wir gesehen haben, die Verschiebungen der Riemen 
vermittelt, ist mit der Welle G H mittelst eines Hebels D 
verbunden, der dem Gelenkshebel / V seine Bewegung mit- 
theilt (/ ist der Drehpunkt, V verschiebt sich in einem 
Schlitze). 

Die Welle G II trägt einerseits den Hebel G, welcher 
in das Pedal P endigt, anderseits den Hebel H, der 
die Zugstange P, welche auf die Bremse wirkt, in Action 
bringt. 

Nehmen wir nun an, dass wir eingeschaltet haben 
(Fig. 192), sei es die kleine Geschwindigkeit AO 1 oder 
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(Iii* grosse Geschwindigkeit AO 2 ; die Stellung- des Punktes ] ' 
wird dadurch nicht verändert. Wenn jedoch der Punkt J' 
durch einen Pedaldruck verschoben wird, so wirkt er 
auf den Gcschwindigkcitshebcl bei A sowohl in der Stel- 
lung A0 l , als auch wenn derselbe bei AO 2 steht. Dies 
kommt daher, dass in dem Momente, in welchem wir das 
Pedal P niederdrücken, der Hebel D nach abwärts geht 
und in Folge dessen der Gelenkshebel V nach vorwärts 
geschoben wird (Fig. 1'JH) und gleichzeitig mit ihm auch 
die Stellung der Riemenführung verrückt wird. Sobald 
der untere Hebel die Stellung der Ausschaltung einnimmt, 
w r ird notwendigerweise gleich- 
zeitig oben bei der Steuerung 
der Handgriff automatisch nach 
Z zurückgeführt. Ausserdem 
wird, nachdem die Welle G II 
durch den Pedaldruck sich ge- 
dreht hat, der Hebel H, welcher 
die Bremse bethätigt, nach vor- 
wärts geschoben, d. h. derselbe 
zieht energisch an der Zug- 
stange, w elche die Lederbänder 
der Bremsvorrichtung auf die 
Bremsscheibe andrückt, wo- 
durch eine hemmende Wirkung 
erzielt wird. 

Bei dieser Anordnung kann somit mit einem einzigen 
Fusstritte sowohl die Ausschaltung des Motors, als auch 
das Anziehen der Bremse vorgenommen werden. 
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III. Die dritte Geschwindigkeit und die Rück- 
wärtsfahrt. — Durch einen ganz eigenartigen Apparat 
dienen bei dem Systeme Georges Richard die beiden Leer- 
scheiben auch noch dazu, dass mit Hilfe der einen nach 
vorwärts ein langsames Tempo für sehr starke Steigungen, 

Dio Automobile. I. 27 
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mit der anderen aber die Rückwärtsfahrt eingeschaltet 
werden kann. 

Zu diesem Zwecke ist in jeder dieser Scheiben ein 
Differentialgetriebe angebracht, welches unter normalen 
Umständen gleichfalls leer auf der Differentialwelle de> 
Wagens läuft. Im Bedarfsfalle aber (also bei Befahrung 
steiler Berge oder wenn man nach rückwärts fahren mnss) 
kann die eine oder die andere dieser Scheiben durch den 
Fussdruck des Wagenlenkers festgehalten werden, so dass 



Y 
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diese Leerscheibc ausnahmsweise zur Fortbewegung des 
Wagens in dem einen oder in dem anderen Sinne dient. 

Die Leerseheibe der grösseren Geschwindigkeit 
(Fig. 194, links) enthält nämlich in ihrem Inncnraume ein 
System von Zahnrädern A, B, B, C, von welchen das 
Rad A auf der Welle E des Differentialgetriebes des 
Wagens aufgekeilt ist. Wie wir wissen, trägt diese Welle 
an ihren beiden Enden ein Zahnrad Q, welches in die 
Kette ;V eingreift. 



\ 
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Nehmen wir an, dass der Wagen still steht; der 
Riemen Af befindet sich auf der Leerscheibe. Diese Leer- 
scheibe bringt bei ihrer Umdrehung auch die kleinen Zahn- 
räder BB in Rotation, welch' letztere auf separaten Achsen 
montirt sind und ihrerseits sich wiederum wie Satelliten 
um das Zahnrad A drehen, ohne jedoch dasselbe in Be- 
wegung zu versetzen. Diese kleinen Zahnräder BB sind 
gestufte Zahnräder mit ungleichen Zahnstufenscheiben, so 
dass, wie aus der Figur ersichtlich ist, der Theil der Zahn- 
räder, welcher in A eingreift, viel kleiner ist, als der Theil, 
welcher mit C in Verbindung steht. 

Es folgt daraus, dass diese Zahnräder B B bei einer 
completen Umdrehung um A das Zahnrad C, welches mit 
der Scheibe D ein Ganzes bildet, in eine Bewegung ver- 
setzen, welche sich zu der von A verhält wie die Durch- 
messer dieser beiden Zahnräder A und C zueinander. 

Wie wir oben gesagt haben, befindet sich der Wagen 
im Ruhestande, und ist daher das Zahnrad A gleichfalls 
nicht in Bewegung. Das Zahnradgetriebe als solches aber 
rotirt mit der Leerscheibc M um die Achse £, dreht 
somit langsam das Zahnrad C und die mit diesem fest 
verbundene Scheibe D. 

Wenn nun mit Zuhilfenahme eines kleinen, durch 
Fussdruck bewegten Kabels, welches bei X befestigt ist 
und bei Y angezogen wird, diese Scheibe und mit ihr 
das Zahnrad C zum Stillstande gebracht wird, so hört 
dadurch die Wirkung des Riemens auf die Leerscheibe 
nicht auf, aber die Rollen von A und C, deren relative 
Bewegung fortbesteht, sind vertauscht. 

Nachdem C nunmehr unbeweglich geworden ist, so 
beginnt jetzt A sich zu drehen. Ist aber A kleiner als C, 
so geht der Wagen langsamer als unter normalen Um- 
ständen nach vorwärts, wenn A dagegen grösser ist als C, 
so geht der Wagen nach rückwärts. Daher ist in der 
einen Leerscheibe ein Zahnradgetriebe eingefügt, bei 
welchem A kleiner ist als C, während in der anderen A 
und C im umgekehrten Grössenverhältnissc zueinander 

27* 
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stehen. Diese geistreiche Hinrichtung macht den Georges 
Richard- Wagen geeignet, die steilsten Rampen zu er- 
klimmen und stattet ihn mit einer seltenen Geschmeidig- 
keit in Bezug auf seine Lenkung aus. 

Ich erlaube mir bei dieser Gelegenheit aber, die Besitzer 
solcher Wagen darauf aufmerksam zu machen, dass nicht 
vergessen werden darf, dass das soeben besprochene 
Zahnradgetriebe sich in constanter, sehr schneller Rotation 
befindet und daher die Oclung desselben mit besonderer 
Sorgfalt vorgenommen werden muss. 

Diese Besprechung der dritten Geschwindigkeit und 
der Rückwärtsfahrt erinnert uns aber daran, dass wir im 
Begriffe sind, über den Rahmen des vorliegenden Bandes 
hinaus, der ja auf die Motocycles und die Voiturettes be- 
schränkt bleiben soll, in das Gebiet der grossen Motorwagen 
hinüberzugreifen. 

Wir wollen daher jetzt umsomehr schliessen, als wir 
noch Gelegenheit haben werden, den Namen Georges 
Richard in einem nächsten Bande wieder zu begegnen, 
wenn wir die neue Type von verticalen 7- bis lOpferde- 
kräftigen Motoren, welche dieser Ingenieur construirt hat. 
studiren werden. Uebrigens werden wir denselben dann 
in einer ausgezeichneten Gesellschaft antreffen, nämlich 
der aller jener Constructeure, welche den Beweis geliefert 
haben, dass unser, von der ganzen Welt mit scheelen 
Augen angesehenes, aber auch von uns selbst in ungerechter 
Weise geschmähtes Vaterland doch eine fruchtbare Stätte 
für Erfindung und Fortschritt, zumal auf dem Gebiete des 
Automobilismus, geblieben ist. 
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VII. CAPITEL. 

VERSCHIEDENE MITTHEILUNGEN. 




A. VEREINE. 

I. Der französische Automobil-Club (Automobile-Club de 
France). Die Automobil-Clubs anderer Staaten. 

m Jahre 1895 entstand in Frankreich eine Ver- 
einigung, deren Zweck und Ziel ist, den in den 
verschiedensten Schichten und Classen sich immer 
bemerkbarer machenden Bestrebungen zur Förde- 
rung dieser unblutigen Revolution, «Automobilis- 
mus» genannt, eine einheitliche Richtung 

A ^SS&^V'*-'' und * 4 uhrun & zu g^ben, dieselben zu unter- 
^■ ir ^T^rf^^lMZ-% stützen und, soweit thunlich, auch zu be- 
- K'^mfi lohnen. 

h - £— ' - Trotz seines verhältnissmassig kurzen 

Bestehens zählt der «Automobile-Club de France» heute 
bereits 2000, den besten und vornehmsten Kreisen der 
Gesellschaft angehörige Mitglieder. 

Graf Dion ist es, in dessen stets schöpferischem 
Geiste, in Folge des berühmten Strassenrcnnens Paris — 
Bordeaux — Paris im Jahre 1895, zuerst die Idee zur 
Gründung dieser mächtigen Vereinigung entstand, die wohl 
binnen Kurzem zu den florirendsten und bedeutendsten 
Clubs aller Herren Länder zählen wird. Fr sah ein, wie 
wichtig es sei, die vielen hochintelligenten Persönlichkeiten, 
welche sich, durch augenscheinliche Beweise und leicht 
verständliche Demonstrationen überzeugt, der neuen Be- 
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wegung angeschlossen hatten, in einem eigenen Heim zu 
vereinigen, wo sie sich gegenseitig näher kennen lernen, 
dadurch ihre bisher vereinzelten Bestrebungen zu einem 
fruchtbaren Zusammenwirken gestalten und einen Bund 
zur Abwehr gegen die nie fehlenden Angriffe und zur 
Wahrung gemeinschaftlicher Interessen bilden könnten. 

Die grössten Namen Frankreichs folgten dem Auf- 
rufe zur Gründung dieses Vereines, welcher die Förderung 
des Automobilismus zum Zwecke hat. Die gegenwärtigen 
Ehrenpräsidenten sind die Herren: Marcel Deprez, Mit- 
glied der Akademie von Frankreich, und Georges Berger, 
Abgeordneter des Seine-Departements; Ehrenmitglieder 
sind Se. Hoheit der Prinz Alexander von Oldenburg, die 
Herren Michel-Levy, Bergbau-Ober-Ingenieur, und der Graf 
Van der Straeten Pouthoz, Präsident des belgischen 
Automobil-Clubs. 

Wirklicher Präsident ist der Baron de Zuylen de 
Nyevelt, welchem die Herren Albert Graf de Dion und 
Henri Menier als Vicepräsidenten zur Seite stehen. 

Der Jahresbeitrag beträgt 200 Francs. 

Die Bureaux des französischen Automobil-Clubs, sowie 
die Localitäten für gesellige Zwecke befinden sich im 
Hotel Plcssis-Bclliere, G, place de la Concorde, Paris. 

Die Aufnahme in den Club erfolgt durch Ballotage 
auf den Vorschlag von drei Proponenten. 

Natürlicherweise fanden die Gründer des französischen 
Automobil-Clubs in Paris bald Nachahmer in der Provinz 
und im Auslände, wo sich ähnliche Vereinigungen bildeten, 
deren hauptsächlichste wir hier anführen: 

Automobil -Club von Bordeaux (1/ Automobile-Club Bordelais). 42, 
allces d'Orleans, in Bordeaux, gt 'gründet im Jahre 18117. Jahresbeitrag 40 Francs. 

Automoliil-Chibvon Nizza (L'Automobilc-Club de Nice), gegründet 
1S!>7. Jahresbeitrag .'50 Francs. 

Bicyclc- und A u t o m ob i 1 - C 1 u b von Lyon (LcBicyclc et Auto- 
mobile-Club de Lyon), 12, nie du Bät-d'Argent in Lyon. 

A u t o m o b i 1 - C 1 u b d c s S ii d e n s (La Socictc des Chauffeurs du Midi), 
2">, nie Ko<nielaine in Toulouse, gegründet im Jahre 1SH7. Jahresbeitrag 
2") Francs. 
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In den anderen Staaten gibt es folgende Automobil-Clubs: 

In Berlin; Der Mitteleuropäische Motorwagen -Verein, I. Uni- 
versitätsstrassc, gegründet im Jahre 181*7. Jahresbeitrag 20 Mark. - Deutscher 
Sportverein, 8, Schadowstrasse. 

In Wien : Der Oesterreichische Automobil-Club, I. Kämtner- 
ring 10. Jahresbeitrag 30 Gulden. 

Präsidium: Präsident: Gustav Graf Pötting-Pcrsing. Vice-Präsidenten : 
Arthur Krupp, William Hardy. 

Directorium: Theodor Freiherr von Liebig, Markgraf Alexander 
Pallavicini, Dr. Max Freiherr von Mayr, Hofsecretär Dr. Eduard Suchanek. 

Vorstand: Carl Armbrustcr, Josef Eduard Bicrcnz, Moriz Ritter von 
Borkcnau, Ludwig Czischek, Bcla Bernhard Egger, Director Hugo von Fischer, 
Georg Göbcl, Max Kitter von Guttmann, Graf Franz Hardcgg, Hofrath Leopold 
Ritter von Hauffe, Adalbert Hermann, kaiserlicher Rath Moriz Hirsch, 
Regierungsrath Josef Hönigswald, Gustav Jordan, Director Kremenetzky, 
A. Klose, Guido von Lenz, Ludwig Lohner, Friedrich Ritter v. Stach, August 
Wärndorfcr, Alexander Wiesner, Wilhelm Ritter von Winkler-Forazest, Sieg- 
fried Graf Wimpffen. 

Cassaver Walter: Ludwig Lohner, Moriz Hirsch, kaiserlicher Rath. 

Schriftführer: Guido von Lenz. 

Clublocal: Wien, I. Kärnlncrring 10. Kanzlcistundcn von 4 — 7 Uhr 
Nachmittags. Clublocal geöffnet von 10 Uhr Vormittags bis 10 Uhr Abends. 
Vcrsammlungstagc der Mitglieder im Clublocalc jeden Freitag Abend. Tele- 
phon 6852. Postsparcassen-Nr. 844.786. 

In Brüssel: Belgischer Automobil-Club (L'Automobile-Club de 
Bclgique), 14, place Royalc gegründet im Jahre 18!>5. Jahresbeitrag 20 Francs. 

In Lüttich (Liege): Lütticher A utomobil-Club (L'Automobile- 
Club Liegeois), 2, rue Ilamal gegründet im Jahre 18'J8. Jahresbeitrag 60 Francs. 

In London: Verein für Verkehr von Motorwagen (Seif Pro- 
pclled Traffic Association), 30, Moorgate St. E. C. — A u to mob i 1 -Club 
vonGross-Britannicn {Automobile Club of Grcat Britain), 4, Whitehall Court. 

In Mailand: Italienischer Automobil-Club (Club Automobilisti 
Italiani), 6, Via Giulini. 

In Chicago: Amerikanische Motor-Liga (American Motor Lcague), 
335, Dearborn Street, gegründet im Jahre 1805. Jahresbeitrag 1 Dollar. 

Alle diese Vereine verdanken ihr Entstehen der 
mächtigen Bewegung, welche der immer mehr heranwach- 
sende Automobilismus hervorgerufen hat. Leider müssen wir 
jedoch hinzufügen, dass dieselben bis jetzt im Allgemeinen 
nicht besonders prosperiren. Der Grund hiezu dürfte 
hauptsächlich darin liegen, dass die Automobil-Industrie in 
den meisten Ländern noch so ziemlich in den Kinder- 
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schuhen steckt und daher auch nicht dieses die ganze 
Bevölkerung" umfassende, sympathische Gefühl und Ent- 
gegenkommen für den Automobilismus hervorrufen kann, 
welches heutzutage in Frankreich beinahe überall zu 
finden ist. 

II. Der Touring-Club de France. — Die Touring- Clubs und 
andere touristische Vereinigungen der übrigen Länder. 

Der Touring-Club de France und die nach gleichen 
Principicn gegründeten Gesellschaften anderer Länder sind 
zwar keine für die Förderung und die Verbreitung des 
Automobilismus bestimmte Vereinigungen, aber da dieselben 
sich die Unterstützung der Touristik, ob sie nun zu Fuss, 
mit dem Fahrrade oder dem Automobile ausgeübt wird, 
zur Aufgabe gemacht haben, so sind sie auch für diejenigen, 
welche mit ihren Motor-Fahrzeugen reisen, von grösster 
Bedeutung. Ks sollten daher alle Automobilisten, die ihre 
wie immer gearteten Vehikel nicht bloss für den Verkehr 
in einer Stadt gebrauchen, der touristischen Vereinigung 
ihres betreffenden Landes angehören; denn abgesehen 
davon, dass jeder, welchem der oft nicht auf den ersten 
Blick ersichtliche, immerhin aber nicht zu unterschätzende 
Einfluss dieser grossen Corporationen direct oder indirect 
zu Gute kommt, die moralische Verpflichtung hat, dieselben 
zu unterstützen, erwachsen dem Touristen aus der Ange- 
hörigkeit zu einem solchen Vereine unzählige Vortheile 
und Annehmlichkeiten, als da sind: 

Die Dienste der Vertreter (Consuln, Delegirtc, Orts- 
fahrwarte etc.) des betreffenden Clubs in den verschiedenen 
Städten und Ortschaften, insbesondere die Ertheilung von 
Auskünften durch dieselben über Strassenverhältnisse, Gast- 
höfe, Mechaniker. 

Anweisung guter Hotels, die den Mitgliedern oft auch 
ermässigte Preise gewähren, 

und von Mechanikern, die nach bestimmten Tarifen 
arbeiten. 
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Ermässigungen bei Ankauf verschiedener sportlicher 
Artikel. 

Sorgfaltig ausgearbeitete Tourenbeschreibungen (Iti- 
neraires) eventuell mit Strassenprofilen. 

Touristische Karten, mit Kilometrirung, oft auch mit 
Strassenprofilen. 

Verlässliche Handbücher, welche alles auf einer Tour 
Wissenswerthe enthalten etc. 

Ausserdem aber sind die meisten dieser touristischen 
Vereinigungen miteinander durch Reciprocitätsverträge 
verbunden, auf Grund deren die Mitglieder einer dieser 
Corporationen in den Ländern der anderen dieselben Vor- 
theile genicssen, wie die Angehörigen der letzteren selbst. 

Diese Cartelle versichern daher auch den einem der- 
artigen touristischen Vereine angehörigen Automobilisten, 
in fremden Staaten die Hilfe und Unterstützung zu finden, 
welche unter Umständen gewiss dazu beiträgt, seine Fahrt 
angenehm zu gestalten. 

Der älteste derartige Touring-Club ist der Cyclists 
Touring Club, welcher im Jahre 1878 gegründet wurde und 
heute nahezu 60.000 Mitglieder zählt. 

Im Jahre 1890 wurde der Touring-Club de France 
gegründet, der einen kolossal rapiden Aufschwung nahm 
und derzeit einen Stand von 70.000 Mitgliedern aufweist. 

Die grossen deutschen Vereinigungen von Radfahrern 
hatten, obgleich sie auch schon viele Jahre bestehen, sich 
zunächst mehr mit dem Sportsbetriebe als mit der Touristik 
befasst. Erst in den letzten Jahren haben sie sich der 
letzteren mehr und mehr zugewendet und auf diesem Ge- 
biete schöne Erfolge erzielt. 

In fast allen übrigen Ländern bestehen jetzt schon 
derartige Corporationen, welche einerseits Mitglieder der 
Ligue internationale des Associations Touristes, andererseits 
aber auch unter sich durch spcciellc Reciprocitätsverträge 
cartcllirt sind. 

Der Ligue internationale des Associations Touristes 
gehören an: 
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1. The League of American Wheelmen (circa 100.000 Mitglieder). 

2. The Cyclist's Touring Club*) (circa 60.000 Mitglieder). 47, Vic- 
toria St. Westminster, London SW. Präsident: W. Kendall Burnett, M. A., 
J. P. 11, Belmont Street, Abcrdcen. Sccrctär: Ernest R. Shipton. 

3. Touring-Club de Belgique*) (circa 20.000 Mitglieder). 11, Ruc 
de Vanniers, Brüssel. Präsident: Gaston Beirlaen. Vice-Präsidenten : Edouard 
van Zeebroeck, Eduard Seant. 

4. Liguc velocipedique Beige*) (circa 13.000 Mitglieder). 4, Rue 
du grand Cerf, Brüssel. Präsident : Jules Chome. Vice-Präsident : Baron Macl- 
camp. Comite-Central d'excursion ; Präsidcut : Emile de Meuse. 

5. Dansk Cyclc Ring*) (circa 3500 Mitglieder). Kopenhagen, Gotters- 
gade 63. Präsident: G. Hundertmark. Vice-Präsidcnt : L. Thayssen. 

6. Deutscher Radfahrer-Bund (circa 40.000 Mitglieder). I. Vor- 
sitzender: Boecklin Th., Essen a. d. Ruhr. II. Vorsitzender: Rudolf Vogel, 
Rechtsanwalt, Königsberg in Prcussen. 

T.Allgemeine Deutsche Radfahr-Union*) (Deutscher Touren- 
Club) (circa 13.000 Mitglieder). I. Vorsitzender: J. Schäfer, Fürth in Bayern. 
II. Vorsitzender: Alexander Honig, Berlin C. 19, Neue Grimstrasse 30. 
ID. Vorsitzender: Rob. Aug. Rebenack, Hagenau. 

8. Touring-Club de France (circa 70.000 Mitglieder). 10, Place 
de la Bourse. Paris. Präsident: A. Ballif, Bureauchef bei der Seinc-Präfectur. 
Vice-Präsidenten: Dr. Max Vincent in Paris, 58, Ruc de la Victoire, Georges 
Pierron, Rcalitiitenbcsitzer, 1, Ruc Meissonicr. 

*J. Union velocipedique de France (circa 10.000 Mitglieder). 

10. Touring-Club Ciclistico Italiano*) circa 18.000 Mitglieder). 
Via Giulini, 2, Mailand. General-Director: Cav. Frcderico Jehnson. Gcncral- 
Dircctor-Stellvertreter : Cav. Alberto, Riva. 

11. Touring-Club Luxcrabourgeois*) (circa 1500 Mitglieder). 
Avenue de l'Arscnal, 5, Luxemburg. Präsident: Würth- Weiler. Vicc-Präsidcntcn : 
Robert Brasseur, Albert Klensch. 

12. Allgcmccne N'ede rlan dsch c Wiclrijders Bond*) (circa 
20.000 Mitglieder). Secrctariat: Haarlem, Ged. Oude Gracht 111. I. Vor- 
sitzender: Edo G. Bergsma. II. Vorsitzender: G. A. Pos. Secrctär: J. C. 
Burkens, Haarlem, Ged. Oude Gracht 111. 

13. Oesterreichischcr Touring-Club*) (circa 5000 Mitglieder). 
Wien, I. Nibclungcngassc 8. Präsident: K. u. k. Hofsecretär Dr. Ed. Suchanck. 
Vice-Präsidenten: Dr. R. von Stern, Professor E. Peithncr von Lichtenfels; k. k 
I-inanzrath Adalbert Borkowski. 

11. Union Russe*) (circa 1000 Mitglieder). St. Petersburg. Präsident: 
()>kar Rcichart, Xcwsky Prospect 34, St. Petersburg. 

*) Die mit einem Sterne bezeichneten Vereine sind mit dem Oestcr- 
rc ichischen Touring-Club durch Rcciprocitätsvcrträge verbunden. 
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15. Touring-Club de Russie (circa 1000 Mitglieder). St. Petersburg, 
Kleine Masterskaja 10. Präsident: Leo Kopytowsky. Vice-Präsidcnt: Albert 
Müller. 

IG. Swenska Tur istföreningen*) (circa 20.000 Mitglieder). Stock- 
holm, Fredsgatan Nr. 28, 1. tr. Präsident: Riksantikvarie Dr. Hans Hilde- 
brand. Vicc-Präsident : Dr. Ludwig Lundrath. 

III. Das Syndicat. 

Am 20. Mai 1898 entstand in Paris eine «Syndicats- 
kammer für die Interessen des Automobilismus und der 
darauf bezüglichen Industrien». 

Der Zweck dieser Syndicatskammer ist folgender: 

1. Die Entwicklung und Festigung des Bcwusstseins der Zusammen- 
gehörigkeit und der Kameradschaft unter den Mitgliedern. 

2. Schaffung einer Centrale, von welcher aus die Construction und der 
Handel mit Automobilen auf das Thatkräftigste unterstützt wird. 

3. Vcrtheidigung und Förderung der Interessen seiner Mitglieder bei 
den öffentlichen Behörden aller Länder (Zoll- und Steuerämtern, Eisenbahn- 
gescllschaften, Handelskammern, Syndicaten, Ausstellungen etc.) 

4. Die gütliche Lösung aller Streitfragen, welche dem Syndicatc von 
Gerichtsbehörden oder Privatpersonen zur Entscheidung vorgelegt werden. 

5. Bestimmung von competenten Schiedsrichtern bei Civil- und Handels- 
gerichten in technischen und geschäftlichen Fragen. 

Die Anzahl der Mitglieder des Syndicates ist unbeschränkt, jedoch wird 
kein Ansuchen um Aufnahme in Berücksichtigung gezogen, wenn dasselbe nicht 
von zwei dem Syndicate angehörigen Proponenten unterstützt wird. 

Alle Anmeldungen sind an den Präsidenten zu richten. 

Aufgenommen werden in das Syndicat nur: 

Französische Fabrikanten von Motor-Fahrzeugen, Motoren, Zugchör- 
theilen, kurz, von allen das Automobil direct betreffenden Gegenständen; 
Herausgeber von Fachwerken und autotechnischen Publicationen ; Concessions- 
inhaber einer im Betriebe befindlichen französischen Marke; Erfinder franzö- 
sischer Nationalität, welche ihre Erfindung selbst ausbeuten ; aecreditirte 
Vertreter oder Bevollmächtigte von in Frankreich etablirten Fabrikanten. 

"Weitere Bedingungen sind, dass der Candidat nicht im Concurs sei, 
alle seine bürgerlichen Rechte geniesse und endlich vom Comite an- 
genommen werde. 

Der Sitz der Syndicatskammer befindet sich G, place 
de la Concorde. Der Jahresbeitrag beträgt 60 Francs. 

*) Die mit einem Sterne bezeichneten Vereine sind mit dem Oester- 
reichischen Touring-Club durch Reciprocitätsverträge verbunden. 
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B. DIE FACHPRESSE. 

Seitdem der Automobilismus einen so überraschenden 
Aufschwung* genommen hat, befassen sich die meisten 
Journale mehr oder minder mit diesem neuen Factor ; ge- 
wöhnlich sind jedoch die periodischen Notizen der Tages- 
blätter über Automobil- Angelegenheiten ebenso ungenau 
wie nicht sachgemäss. Rühmliche Ausnahmen von dieser 
Regel machen jedoch der «Figaro», das «Petit Journal», 
der «Matin», das «Journal», das «Echo de Paris», der «Petit 
Parisien» ; in Wien das «Neue Wiener Tagblatt», das 
Wiener «Fremdenblatt» u. A., deren ständige Automobil- 
Rubrik vorzüglich redigirt ist. 

Folgende sind die in Paris täglich erscheinenden 
Fachblätter : 

1. «Le V£lo.» 2, Rue Meyerbeer, Paris. Director und Chefredacteur : 
Pierre Giflard. Chefadministrator: Paul Rousseau. Abonnementspreis für 
Frankreich 20 Francs, für das Ausland 30 Francs, einzelne Nummern 
5 Centimes. 

2. «Le Journal des Sports.» (Paris- Velo). 4, Faubourg Montmartre, 
Paris. Director A. de Lucenski. Chefredacteur: Louis Minart. Abonnements- 
preis Tür Paris 18 Francs, für Frankreich 20 Francs, für das Ausland 
30 Francs, einzelne Nummern 5 Centimes. 

Wöchentlich einmal erscheinen : 

«La Loeomotion Automobile.» (Gegründet im Jahre 1894.) 4, 
Rue Chauveau-Lagarde, Paris. Administrator und Gründer: Raoul Vuillemot. 
Chefredacteur: Desjacques. Abonnementspreis für Frankreich 10 Francs, für 
das Ausland 12 Francs f>0 Centimes. 

«La France Automobile.» (Gegründet im Jahre 1895.) 68, Avenue 
de la Grande- Armee. Director und Gründer: Paul Meyao. Chefredacteur: 
L. Naudry de Saunier. Abonnementspreis für Frankreich 16 Francs, für das 
Ausland 20 Francs. 

« L e s Pctitcs Annales 1 1 1 u s t r 6 e s du Cycle et de 1' Automo- 
bile.» (Gegründet im Jahre 1897.) 23, Avenue des Champs-Elysees, Paris. 
Administrator: R. Mouillac. Abonnementspreis für Frankreich 5 Francs, für 
das Ausland 7 Francs. 
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« L'A uto-Cycle Illustre.» 4, Boulevard Poissonniere, Paris. Uirector : 
A. Bevylle. Chefredactcur : H. Didelot. Abonnementspreis für Krankreich 

8 Francs, für das Ausland 11 Francs. 

«Cyclc et Automobile Industrieis.» 9, Rue Buflault, Paris. 
Director: F. Laine. Abonneraentspreis für Frankreich 12 Francs, für das Aus- 
land 15 Francs. 

«Tous les Sports.» 229, Rue Saint-Honorc, Paris. Director: Raoul 
Fabbens. Abonnementspreis für Frankreich 10 Francs, für das Ausland 
15 Francs. 

«La Vie au grand Air.» 10G, Boulevard St.-Gcrroain, Paris. Chef- 
redactcur: Pierre Lafitte. Abonnementspreis für Paris: 8 Francs, Provinz 

9 Francs, für das Ausland 12 Francs. 

Zweimal im Monate erscheinen: 

«Le Chauffeur.» 26, Place Dauphine, Paris. Director und Chcf- 
redacteur: Louis Lockert. Abonnementspreis für Frankreich 20 Francs, für das 
Ausland 25 Francs. 

«Le Motocycle.» 19, Avenue de Villiers, Paris. 

«La Revue des Transports Parisien s.» 14, Rue des Poi- 
tevins, Paris. 

Monatlich einmal erscheinen : 

«LTndustrie Velocipedique et A u tomo bil e.» 7~), Rue Vicille- 
du-Temple, Paris. Director: F. Gebert. Abonnementspreis für Frankreich 
G Francs, für das Ausland 8 Francs. 

«Le Moniteur Automobile.» 12, Rue Le Peletier, Paris. 

* 

* * 

Zu den bekanntesten Fachblättern anderer Staaten 
gehören : 

Deutschland: «Das Journal für Wagenbaukunst». 31, Kano- 
nierstrasse, Berlin. — Der «Motorwagen.» 1, Univcrsitätsstrassc, Berlin. — 
«Der Motor fahrer.» — «Elektrotechnische Zeitschrift.» — «Zeit- 
schrift für Elektrotechnik.» 

Oesterreich: «Cluborgan des österr. Touring-Club und des 
österr. Automobil-Clnb.» Nibelungengassc 8, Wien. — « Dingler 's 
Polytechnisches Journal.» 

Belgien: «L'A utomob i le Illustre^» 7, Rue de Florcncc, Brüssel. 
— «L'A utocardcBclgiquc.» 1, Rue St. Lazare, Brüssel. — «Le Cycliste 
Beige Illustre.» 17, Ruc du Pclican, Brüssel. 

England: «The Autocar.» 19, Herfort slreet, Coventry. — «The 
Auto-Motor and Horseless Vehicle Journal.» 02, St. Martins Lane, 
W. C. London. 
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Russland: ■Samok.it.* 5, Boulevard Kounogvanleisky , Sanft 
Petersburg. 

Vereinigte Staaten: «The Motocycle.» 1140, Monadnock Blok, 
Chicago. — «The Horscless Age,» 210, William Street, New-York. — 
■ The Hub.» 247, Broadway, New-York. 

* * 

Schliesslich möchte ich noch Jedermann, welcher die 
Fortschritte und Fragen des Automobilismus verfolgen 
will, anrathen, das allgemeine Handbuch des Automobilis- 
mus (l'Annuaire general de l'Automobile) von Thevin und 
Houry zu kaufen. 
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C. POLIZEI-VORSCHRIFTEN UND 

STEUERN. 

Natürlicherweise wurden überall dort, wo die Auto- 
mobile wichtige Factoren im Verkehrsleben zu werden 
versprachen, sofort diesbezügliche Verordnungen heraus- 
gegeben, welche die Bedingungen enthalten, unter denen 
die Circulation selbstbewcglicher Fahrzeuge gestattet ist. 
Bis jetzt sind derartige Verordnungen erschienen in Frank- 
reich (eine neue verbesserte Fahrordnung, die wir nach- 
stehend anführen, ist im Frühjahr 1899 erlassen worden), 
in England und in Niederösterreich, eine provisorische 
, Fahrordnung für Wien. — Unseres Wissens existiren in 
den übrigen Ländern noch keine speciellen Bestimmungen 
für den Verkehr mit Automobilen. Für Niederösterreich 
dürfte wohl noch in der ersten Hälfte 1899 eine neue 
liberale, den weitgehendsten Erwartungen entsprechende 
Fahrordnung für Fahrzeuge mit motorischem Betriebe er- 
lassen werden. Leider sind wir nicht in der Lage, dieselbe 
noch in diesem Bande anzuführen. 

Aber manche Staaten, so z. B. Frankreich, haben die 
Gelegenheit sofort benützt, dieses neue Verkehrsmittel 
mit einer Steuer zu belegen. Ob es gerade zweckmässig 
ist, ein neues verbessertes Verkehrsmittel, ehe es noch 
wirklich festen Fuss gefasst, sofort mit Abgaben zu be- 
lasten, wollen wir wohl dahingestellt sein lassen. 



I. Die Automobil-Fahrordnungen für Motor-Fahrzeuge. 

1. Frankreich. 

Der Präsident der französischen Republik in Folge des Berichtes des 
Ministers des Innern und der öffentlichen Arbeiten verordnet: 

Art. 1. Den Vorschriften der gegenwärtigen Verordnung untersteht der 
Verkehr aller Fahrzeuge mit mechanischen Motoren auf öffentlichen Strassen, 
ausgenommen diejenigen, welche zum Betriebe auf Schienenwegen dienen. 
Die Automobile. I. 28 
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I. Abschnitt. Automobile mit oder ohne Triebkraft im Vordertheile, mit 
Bogie oder nicht, einzeln verkehrend. 

* I. Rubrik. Sicherheitsmassregeln. 

Art. 2. Die wie immer gearteten Behälter, Rohre und Ge fasse, be- 
stimmt, explodirbare oder entzündbare Stoffe zu enthalten, müssen derartig 
construirt sein, dass keinerlei Substanz daraus entweichen oder herausfallen 
kann, welche eine Explosion oder Feuersbrunst verursachen könnte. 

Art. 3. Die Apparate müssen derartig angebracht sein, dass durch ihre 
Anwendung keine besonderen Gefahren hervorgerufen und weder die Pferde 
erschreckt, noch lästige Gerüche verbreitet werden. 

Art. 4. Die Handhabungswerkzeuge sind dermassen zu gTuppiren, dass 
der Wagenführer dieselben in Bewegung setzen kann, ohne in der Ueber- 
wachung seines Weges behindert zu sein. 

Die Aussicht des Wagenführers nach vorne darf durch nichts benommen 
werden, und die Anzeige-Apparate, welche er zu Rathc ziehen muss, sind gut 
sichtbar anzubringen und Nachts zu beleuchten. 

Art. 5. Das Fahrzeug hat derartig eingerichtet zu sein, dass es dem 
Lenkapparate sicher gehorcht und in Krümmungen mit geringem Radius 
leicht wendet. 

Die Organe der Lenkung müssen alle erforderlichen Garantien bezüglich 
ihrer Verlässlichkeit bieten. 

Die Automobile, deren Gewicht im leeren Zustande 250 Kilogramm 
überschreitet, müssen mit Einrichtungen versehen sein, welche das Fahren 
nach rückwärts gestatten. 

Art. <i. Das Fahrzeug hat mit zwei starken Bremsen versehen zu sein, von 
welchen jede kräftig genug wirken muss, um die Triebwirkung des Motors 
automatisch auszuschalten oder dieselbe zu überwinden. 

Wenigstens eine dieser Bremsen hat direct auf die Räder oder auf mit 
denselben unmittelbar verbundene Scheiben einzuwirken und muss im Stande 
sein, die Räder augenblicklich zum Stehen zu bringen. 

Ferner muss auch eine dieser Bremsen oder eine besondere Vorrichtung 
ein eventuelles Zurückrollen des Wagens aufhalten können. 

Bei einem Fahrzeuge mit Bogie-Motor am Vordertheile muss eine der 
dem Wagenführer zur Verfügung stehenden Bremsen auf die Hinterräder des 
Fahrzeuges einwirken. 

Art. 7. Die Bestätigung, dass die Autoraobilwagen obigen Vorschriften 
entsprechen, wird auf Verlangen des Erbauers oder Eigenthümers durch Beamte 
des technischen Amtes (service des Mines) gegeben. Für die in Frankreich 
gebauten Wagen muss der Fabrikant die Untersuchung aller Typen von 
Automobilen, welche er construirt hat oder construiren will, verlangen. 

Für ausländische Wagen hat die Untersuchung an dem von dem Wagen- 
besitzer angegebenen Orte innerhalb der französischen Grenzen zu geschehen, 
che die Benützung des Wagens in Frankreich erfolgt. 
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Wenn der zu diesem Zwecke delcgirte technische Staatsbeamte zu con- 
statiren in der Lage ist, dass der vorgeführte Wagen den Vorschriften der 
Verordnung entspricht, hat derselbe ein Protokoll über seinen Befund aufzu- 
nehmen und den Uniständen entsprechend ein Exemplar dem Erbauer oder 
dem Besitzer zu übergeben. 

Dem Erbauer ist es gestattet, eine beliebige Anzahl von Wagen jener 
Typen, welche als den Vorschriften dieser Verordnung entsprechend anerkannt 
sind, in den Handel zu bringen. Er hat jedem Wagen eine Ordnungsnummer 
der Serie, zu welcher er gehört, zu geben ; dem Käufer muss er eine Abschrift 
des Protokolle« sowie ein Zeugniss einhändigen, welches bestätigt, dass der 
gelieferte Wagen der betreffenden Type vollkommen gleich ist. 

Auf jedem Wagen muss in gut sichtbarer Schrift angegeben sein : 

1. Der Namen des Erbauers der Type und die Ordnungsnummer in der 
Serie der letzteren. 

2. Der Namen und der Wohnort des Eigenthümers. 

Falls die technische Commission es verweigern sollte, ein Protokoll zu 
verfassen, welches bestätigt, dass der vorgeführte Wagen den gesetzmässigen 
Vorschriften entspricht, können die Interessenten an das Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten appellircn, welches nach eingeholter Ansicht der Central- 
commission für Dampfmaschinen zu entscheiden hat. 

II. Rubrik. Vorbedingung der Benützung. 

Art. 8. Jeder Eigenthümer eines Automibilcs hat, bevor er dasselbe in 
den Verkehr auf öffentlichen Strassen bringt, eine Erklärung an den Präfecten 
des Departements, in welchem er wohnt, zu richten, worüber ihm eine Em- 
pfangsbestätigung verabfolgt wird. Diese Erklärung ist dem Minenamte unver- 
züglich mitzuthcilen. 

Art. 9. Die Erklärung hat den Namen und den Wohnort des Eigen- 
thümers zu enthalten. 

Derselben muss eine Abschrift des laut Art. 7 erhobenen Protokolles 
beiliegen. 

Art. 10. Die in einem Departement abgegebene Erklärung genügt für 
ganz Frankreich. 

III. Rubrik. Führung und Verkehr. 

Art 11. Niemand darf ein Automobil führen, wenn er nicht Inhaber 
eines Befähigungszeugnisses ist, welches von dem Präfecten des Departements, 
in welchem er wohnt, bei günstig lautendem Berichte des Minenamtes aus- 
zustellen ist. 

Für die Führer von Motocyclcn mit einem Gewichte unter 150 Kilo- 
gramm wird ein besonderes Befähigungszeugniss geschaffen. 

Art. 12. Auf das Verlangen der befugten Behörde hat der Führer eines 
Automobiles vorzuweisen: 

1. Sein Befähigungszeugniss. 

2. Die Empfangsbestätigung über die Anmeldung des Fahrzeuges. 
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Art. 13. Die verschiedenen Theile des Triebmechanismus, die Sicherungs- 
apparate, die Lenkung, die Bremsen und die Organe, durch welche sie in 
Action gesetzt werden, sowie die Uebertragungen der Bewegung und die 
Achsen müssen stets in gutem Zustande erhalten werden. Der Wagenführer 
hat das gute Functioniren der beiden Bremsvorrichtungen des Oeftcren zu 
prüfen. 

Art. 14. Der Führer eines Automobiles darf auch bei schneller Fahrt 
niemals die Macht über seinen Wagen verlieren. 

Jedesmal, wenn das Fahrzeug die Ursache eines Unfalles, einer Un- 
ordnung oder Verkehrsstörung sein könnte, hat er das Tempo zu verlangsamen 
oder ganz aufzuhalten. 

In engen oder überfüllten Strassen muss die Geschwindigkeit auf die- 
jenige eines Menschen im Schritte herabgemindert werden. 

Abgesehen von der im Art. 31 vorgesehenen Ausnahme, darf die 
Schnelligkeit keinesfalls 30 Kilometer in der Stunde auf flachem Lande, und 
20 Kilometer in der Stunde in den Ortschaften überschreiten. 

Art. 15. Das Nahen des Fahrzeuges hat nötigenfalls mittelst einer 
Huppe angezeigt zu werden. 

Jedes Automobil rauss vorne mit einem weissen und einem grünen 
Lichte versehen sein. 

Art. 16. Der Führer darf niemals sein Fahrzeug verlassen, ohne die 
geeigneten Vorsichtsmassregeln getroffen zu haben, um jeden Unfall, jedes 
unzeitige Anfahren, sowie auch jeden Lärm des Motors zu verhindern. 

II. Abschnitt. Automobile, welche anderen Fahrzeugen 
vorgespannt werden. 

IV. Rubrik. Sicherhei tsmassrcgeln. 

Art. 17. Die Automobile, welche anderen Fahrzeugen vorgespannt werden, 
dürfen nur dann auf öffentlichen Strassen verkehren, wenn sie bezüglich der 
Krafterzeugungsapparate, der Uebcrtragungsorgane, der Bremsen und der Len- 
kung den Vorschriften der Art. 2, 3, 4, 5, 6 der vorliegenden Verordnung 
entsprechen. 

Art. 18. Unabhängig von den im Art. 6 vorhergesehenen Bremsen de? 
Automobiles muss jedes angebängte Fahrzeug mit einem genügend wirksamen 
und schnell wirkenden Bremsapparate versehen sein, welcher entweder von 
dem Maschinisten von seinem Platze auf dem Automobile aus oder von einem 
besonderen Bremser gehandhabt werden kann. 

Art. V.K Die angehängten Fahrzeuge haben in gut sichtbaren Buch- 
staben den Namen und den Wohnort des Eigentümers anzuzeigen. 

Art. 20. Irgend ein zum Ziehen anderer Fahrzeuge bestimmtes Auto- 
mobil darf nur in Folge einer auf Grund eines Gutachtens des Minenamtes 
ertheiltcn Bewilligung seitens des Präfecten in Verkehr gesetzt werden. 
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Der zu diesem Zwecke bestimmte Beamte hat das Automobil zu unter- 
suchen und kann Versuche vornehmen, um festzustellen, dass in Bezug auf den 
Dienst, zu welchem es bestimmt ist, keine besondere Gefahr zu befürchten ist. 

Die nach dem günstigen Ergebnisse dieser Untersuchung crtheilte Er- 
laubniss ist für alle Departements giltig. 

V. Rubrik: Vorbedingungen des Verkehres. 

Art. 21. Niemand darf Automobile, welche anderen Fahrzeugen vor- 
gespannt werden, in einem Departement verkehren lassen, ohne eine von dem 
Präfecten dieses Departements ertheilte Bewilligung, wobei, je nach der Natur 
der benützten Strassen und Wege, der Chef- Ingenieur für Brücken- und 
Strassenbau, der Ober-Strassen-Inspector oder diese beiden Functionärc ge- 
meinsam zu Rathe zu ziehen sind. 

Das betreffende Gesuch hat zu enthalten : 

1. Die Strassen und "Wege, welche der Ansuchende zu benützen 
beabsichtigt. 

2. Das Gewicht des Automobiles, dasjenige eines jeden der beladenen 
Fahrzeuge und die Maximal-Tragfähigkeit per Achse. 

3. Die gewöhnliche Zusammenstellung der Wagenzüge und ihre totale 

Länge. 

Art. 22. Der Consens muss die besonderen Sichciheitsvorkchrungen 
festsetzen, welchen sich der Interessent, unabhängig von den allgemeinen Vor- 
schriften gegenwärtiger Verordnung, zu unterwerfen hat. 

VI. Rubrik. Führung und Verkehr. 

Art. 23. Jeder Wagenzug muss Nachts ein rothes Licht rückwärts 
tragen, unbeschadet der im Art. 15 vorhergesehenen weissen und grünen 
Lichter. 

Art. 24. Die Fahrgeschwindigkeit der Züge darf auf flachem Lande 
20 Kilometer per Stunde, in Ortschaften 10 Kilometer per Stunde nicht 
überschreiten. 

Art. 25. Sobald die Bremsen der angehängten Wagen nicht von dem 
Maschinisten bedient werden, muss die Handhabung derselben besonderen 
Conducteuren oder Bremsern anvertraut werden, deren Anzahl der Grösse des 
Wagcnzugcs entsprechen muss, wobei die eventuellen Gefälle auf der Strecke 
und die Fahrgeschwindigkeit zu berücksichtigen sind. 

Ausserdem müssen jedenfalls wirksame Vorrichtungen vorhanden sein, 
um das Zurückrollen der Wagen zu verhindern. 

Art. 2'). Das Halten der Züge auf öffentlichen Strassen darf weder den 
Verkehr stören, noch den Zutritt zu den an der Strasse liegenden Grund- 
stücken und Gebäuden erschweren. 

Die Haltestellen für öffentlichen Passagiertransport sind mittelst Ver- 
ordnungen der l'räfcctur zu bestimmen. 
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Art. 27. Der Gang, die Führung und die Instandhaltung der Auto- 
mobile und der Anhängewagen unterstehen den Vorschriften der Art. 11, 
12, 13, den zwei ersten Absatzen des Art. 14, sowie den Art. 15 und 16 
dieser Verordnung. 

Art. 28. Mit Ausnahrae der Art. 18-27 sind die Vorschriften der 
gegenwärtigen Verordnung auch bei denjenigen Automobilen anzuwenden, 
welche einen kleinen Wagen (Voiturette) nach sich ziehen, dessen Gewicht, 
den Reisenden mit inbegriffen, 200 Kilogramm nicht überschreitet; voraus- 
gesetzt, dass die Bremsen für das Gespann als genügend wirksam erachtet 
werden können. 

III. Abschnitt. 

VII. Rubrik. Allgemeine Bestimmungen. 

Art. 2i). Unabhängig von den Vorschriften der gegenwärtigen Ver- 
ordnung bleiben die Automobile den Vorschriften der allgemeinen Fahrordnung 
unterworfen. 

Art. 30. Der Krafterzeugungs-Apparat unterliegt den Vorschriften der 
bereits bestehenden oder der etwa noA hinzukommenden Verordnungen über 
ähnliche Maschinen. 

Art. 31. Die Wettfahrten der Automobile auf öffentlichen Strassen 
dürfen nicht ohne eine besondere, von den Präfecten der betreffenden De- 
partements nach Einholung des Gutachtens der Strassenbehörden crtheilten 
Erlaubniss abgehalten werden. 

Diese Krlaubniss enthebt die Veranstalter von Wettfahrten nicht davon, 
wenigstens 8 Tage vorher sich die Zustimmung des Bürgermeisters jeder der 
zu passirenden Gemeinden zu verschaffen. 

Die vorgeschriebene Schnelligkeit von 30 Kilometern per Stunde darf 
in solchen Fällen auf dem Lande überschritten werden, in Ortschaften aber 
keinesfalls mehr wie 20 Kilometer betragen. 

Art. 32. Die laut Art. 11 der vorliegenden Verordnung ausgestellten 
Befähigungszeugnisse können in Folge von zwei Uebcrtrctungen der Vor- 
schriften innerhalb eines Jahres, nach Einvernahme des Betreffenden 
und nach Befragung des Minenamtes, durch Erlass des Präfecten zurück- 
gezogen werden. 

Art. 33. Die Uebcrtrctungen der bezüglichen Verordnungen sind 
protokollarisch festzustellen und, den Vorschriften der bestehenden oder etwa 
neu hinzukommenden Gesetze und Verordnungen entsprechend, den cum- 
petrnten Gerichten anzuzeigen. 

Art. 34. Die Befugnisse, welche der vorliegende Erlass den Präfecten 
der Departements verleiht, werden von dem Poli/.cipräfccten in der ganzen 
Ausdehnung seiner Gerichtsbarkeit ausgeübt. 

Art. 3."». Die Minister des Innern und der öffentlichen Arbeiten sind, 
unweit es jeden derselben betrifft, beauftragt, die Ausführung des vorliegenden 



Digitized by Google 



Verschiedene Mittheilungen. 



439 



Erlasses, welcher im «Journal officiel» und im «Bulletin des lois» veröflent- 
licht wird, durchzuführen. 

Der Entwurf dieses Erlasses wurde vom Staatsrathe in seinen Sitzungen 
vom 19. und 22. Februar 1899 geprüft und genehmigt. 

Der Staatsrath-Referent, 
gez. Sains£re. 

Der Vicepräsidcnt des Staatsrates, 
gez. G. Coulon. 

Der Gencralsecretär des Staatsrathes, 
gez. Marcel Trelat. 

Wie man sieht, ist bezüglich der Beschränkung der Schnelligkeit 
vielseitig ausgesprochenen Wünschen entsprochen worden. 

Bemerkenswerth sind gleichfalls die Verpflichtung der weissen und 
grünen Lichter am Vordcrtheilc (Art. Iii) und der Art. 31, welcher die Wett- 
fahrten auf Strassen betrifft. 

Im Ganzen genommen, können wir uns gratuliren, endlich eine Ver- 
ordnung zu haben, die in einem Geiste abgefasst ist, dass sie wohl allgemeine 
Befriedigung hervorrufen wird. 

2. Wien. 

Z * Lw & V -A k* Polizci-Direction in Wien. 

Dem Ansuchen des «Oesterreichischen Automobil-Clubs» vom 17. Mai 
181)8 — praes. am 23. Mai 1898 — um die Bewilligung der Ab- und Zu- 
fahrt mit Automobilwagen von, beziehungsweise zu dem Clubiocale, sowie 
von, beziehungsweise zu den Wohnungen seiner, im 1. Bezirke wohnhaften 
Mitglieder wird provisorisch und auf Widerruf unter nachstehenden Be- 
dingungen stattgegeben. 

1. Die in Verwendung kommenden Automobilwagen müssen hinsicht- 
lich ihrer Construction bereits einmal commissionell unter Intervention des 
Wiener Magistrates erprobt worden sein. 

2. Die jeweiligen Wagenlcnker müssen ihre Fähigkeit zur Wartung, 
Bedienung und Lenkung des Wagens, sowie auch die Kcnntniss der Fahr- 
vorschriften durch die vorgeschriebene commissiouellc Prüfung und Probefahrt 
nachgewiesen und das bezügliche Fahrcertificat erworben haben. 

Die bezüglichen Nachweisungen hat die geehrte Clubleitung, insoferne 
es sich um Automobile des Clubs als solchen handelt, dem I.ohnwagen- und 
Verkehrsamte der k. k. Polizei- Dircction zu erbringen. Bezüglich der Auto- 
mobilwagen, welche sich im Privatbesitze von Clubmitgliedern befinden, ob- 
liegt diese Verpflichtung wie bisher den letzteren. 

Die Polizei-Direction behalt sich vor, diese, dem Club ortheilte allge- 
meine Bewilligung jederzeit nach Massgabe etwa gemachter nachtheiliger 
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Wahrnehmungen aus Verkehrs- oder Sicherheitsrücksichtec wieder zu entziehen 
oder entsprechend zu beschränken. 

Bei diesem Anlasse wird die geehrte Clublcitung auch aufmerksam 
gemacht, dass das Befahren der hofärarischen Communicationen, sowie des 
k. k. Fratcrs mit Automobilwagen nur über besondere Bewilligung des hohen 
k. u. k. Obersthofmeisteramtes zulässig ist. 

Wien, am 2. Juli 1898. 

An das geehrte Präsidium des «Oesterreichischen Automobil-Clubs» in Wien. 

II. Die Steuer. 

Seit dem Mai 1898 sind die Automobile in Frankreich 
folgendermassen besteuert: 

In Paris: Wagen zu zwei Plätzen mit 60 Francs. Wagen mit mehr 
als zwei Plätzen 100 Francs. 

In den übrigen Gemeinden ausser Paris: mit mehr als 40.000 Ein- 
wohnern 40 — 75 Francs ; in den Gemeinden mit mehr als 20.000—4O.00O 
Einwohnern 30-40 Francs; von 10.000 - 20.000 Einwohnern 25-30 Francs; 
von 5000—10.000 Einwohnern 20-25 Francs, mit 5000 Einwohnern und 
darunter 20 Francs. 
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D. DIE EISENBAHN-TARIFE UND ZÖLLE. 

Die Eisenbahnen. 

Ein Automobil in der Eisenbahn reisen zu lassen, ist 
immerhin eine beschämende Sache. Es ist aber noch mehr; 
es ist eine recht unangenehme Ausgabe, welche die Kosten 
der jeweilig zurückgelegten Kilometeranzahl in ganz be- 
trächtlichem Umfange vermehrt. 

Nachstehend ein Tarif, welchen die meisten Eisen- 
bahn-Gesellschaften in Frankreich aeeeptirt haben. 

Kosten eines Wagens mit wenigstens 5000 Kilogramm Ladung 8 Cen- 
times per Tonne und Kilometer, worin die Verladung, welche mit 40 Centimes 
per Tonne bestimmt ist, nicht inbegriffen ist. Die Verladung und Entladung 
geschieht auf Kosten und Gefahr des Absenders, beziehungsweise Empfängers, 
jedoch unter Obsorge der Gesellschaft. 

Die Dreiräder werden manchmal als Passagiergut 
betrachtet und auch als solche bei der Aufgabe ange- 
nommen, jedoch hängt man dabei lediglich von der Will- 
kür des betreffenden Beamten ab, der ohne weiteres ent- 
scheiden kann. Eine diesbezügliche Ministerialentscheidung 
wäre bestens zu wünschen. 

Der Zoll. 

Das Gesetz vom 18. Jänner 18!>2 fixirt die Hohe der 
Eintrittszölle, welche Automobile oder deren einzelne Be- 
standtheile bei ihren Eingang in Frankreich unterworfen 
sind. Handelt es sich um einen Reisenden, welcher mit 
seinem Motocycle, seiner Voiturette oder seinen Wagen 
die Grenzen passirt, so sind nachstehende Punkte zu 
beobachten. 

•Frankreich: Vor dein Austritte muss eine Zolldeklaration, die IMoni- 
birung und der Erlag des Zolles vor sich gehen, welcher jedoch bei Wieder- 
eintritt durch jegliches Zollamt ersetzt wird. Die Vorweisung der Mitglieds- 
karte des französischen Touring-Clubs erweist sich bei den Zollämtern als sehr 
nützlieh. Die Automobilwagen haben ausser dem Zolle für den Wagen selbst 
auch noch den Maschinenteil für den Motor zu bezahlen, sobald aber der 
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Unterschied zwischen Wagen und Motor nicht genau festgestellt werden kann, 
so ist der Zollsatz für die Carosscrie auch auf den Wagen anwendbar. 

Tarif. Carosscrie von 125 Kilogramm an und mehr 5 Francs für je 
100 Kilogramm; Fahrzeuge, welche weniger als 125 Kilogramm wiegen, 
120 Francs; Benzinmotoren, 250 Kilogramm und mehr, 12 Francs für 100 Kilo- 
gramm, weniger als 250 Kilogramm 20 Francs. 

Die Motorräder zahlen die Zölle der gewöhnlichen Fahrräder und ist 
der Motor darin inbegriffen. 

Deutschland: 150 Mark per Stück. 

Belgien: 12 Percent des Werthes. 

Dänemark: 10 Percent des Werthes. 

Spanien: 50 Pesetas für 100 Kilogramm. 

Vereinigte Staaten: 35 Percent des Werthes. 

Griechenland: 20 Percent des Werthes. 

Italien: Motorfahrräder mit zwei oder drei Rädern 42 Lire per Stück; 
vierrädrige Automobile 110 Lire; Wagen mit mehr als fünf Federn 330 Lire. 

Kussland: Motorräder, elektrische und Benzinwagen per Stück 
12 Rubel; zweisitzige Dampfwagen 90 Rubel; viersitzige Dampfwagen 
132 Rubel. 

Schweden: 15 Percent des Werthes. 

Schweiz: 20 Francs per 100 Kilogramm. 

Türkei: 8 Percent des Werthes. 

Im Allgemeinen wird der erlegte Zoll beim Wieder- 
austritt aus dem betreffenden Lande dem Reisenden durch 
jedes Zollamt ersetzt, sobald er seine Eingangs-Zollbollettc 
vorweist. Jedoch werden diese Bestimmungen nicht mehr 
stricte eingehalten. Wir würden daher den Automobilisten, 
welche sich in fremde Länder begeben, den Rath erthcilcn, 
von vornherein die allergenauesten Erkundigungen in 
dieser Beziehung einzuziehen. 
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NACHTRAG DES ÜBERSETZERS. 

Baudry de Saunier hat dasjenige Land, das uns wohl am meisten 
intcressirt, nämlich Oesterreich-Ungarn, vollkommen ausgelassen, wahrschein- 
lich weil er diesbezüglich keine genaue Auskunft erhalten konnte und 
hiemit das Schicksal einer ganz erklecklichen Anzahl von Automobilisten 
theilte, die bei jedesmaliger Verzollung der Wagen und je nach dem 
Zollamtc, wo die Verzollung erfolgte, nach anderen Zollsätzen behandelt 
wurden. Der Vorgang, wie er in dem Momente, da diese Zeilen unter die 
Presse gehen, auf dem Wiener Hauptzollamte eingehalten wird, ist der, dass 
der Motor separat zum Zollsatz von 7 Gulden 50 Kreuzer Gold per 100 Kilo- 
gramm verzollt wird und für den übrigen Wagen ein Einheitsstückpreis von 
25 Gulden Gold für ungepolsterte und von 75 Gulden Gold für gepolsterte 
Wagen verlangt wird. 

Es wird sich daher empfehlen, die Wagen entweder im rohen Zustande, 
das heisst zumindest ungepolstert, nach Wien kommen und die Polsterung 
hier vornehmen zu lassen, oder aber, wenn man einen bereits fertigen Wagen 
iin Auslande kauft, die Polsterung desselben ganz herauszunehmen und die- 
selbe als separates Collo, aber nicht gleichzeitig mit dem Automobile 
in einem Güterzug nach Wien zu speditiren. Der Zoll, der für die Polster 
gezahlt wird, beträgt eine kaum nennenswerthe Kleinigkeit, im Vergleiche zu 
den dadurch in Ersparniss kommenden 50 Gulden Gold. 

Die Reservebestandtheile, Pumpen und dergleichen werden thcils als 
zum Wagen gehörig zollfrei eingelassen, thcils einer separaten Verzollung 
unterzogen. Das Gleiche gilt bezüglich der Reserveräder, die, wenn sie mit 
dem Wagen gleichzeitig einlaufen, zumeist zollfrei sind, wenn sie jedoch 
separat nach Wien geschickt werden, einem Zollsatze von 25 Gulden Göhl 
per 100 Kilogramm unterliegen. Dieser Einsatz gilt allerdings nur für mit 
irgend welcher Gumraibcklcidung versehene Räder; bei Eisenreifen ist der 
Zoll entsprechend billiger, 8 Gulden, 12 Gulden und mehr, je nachdem ob 
die Felgen und die Räder lackirt sind oder nicht. 

Im Folgenden wollen wir denjenigen unserer Leser, welche sich Auto- 
mobilwagen von auswärts kommen lassen wollen, einige wohlmeinende Rath- 
schläge ertheilcn, doch können wir dafür keine Garantie übernehmen, dass 
bei der gänzlich dem Ermessen einzelner Zollbeamten anhcimgeslelllen Will- 
kürlichkcit der Entscheidung die im Nachstehenden angegebenen Zollsätze 
auch immer der Wirklichkeit entsprechen, und kann der Wagen möglicherweise 
sowohl theuerer als auch billiger verzollt werden. Die Zollsätze, die wir im 
Folgenden anführen, sind die, welche in der Mehrzahl der Fälle vom Empfänger 
in Anwendung kommen. 
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Wünscht sich jemand ein Automobil von einer auswärtigen Fabrik 
kommen zu lassen, so würden wir dem Käufer empfehlen, sich womöglich 
nur das Chassis, das heisst das Gestell mit Räder, Motor und Transmissionen, 
jedoch ohne jeglichen Wagenkasten, kommen zu lassen. Der Vortheil hiebei 
ist ein vierfacher: 

1. Kann man sich den Wagen vollkommen nach seinem Geschmacke 
und verhältnissmässig billiger herrichten lassen (insbesondere die Wiener 
Wagenbaukunst nimmt ja einen sehr bedeutenden Rang auf diesem Ge- 
biete ein); 

2. sind Wagen, wenn sie fertig aus dem Auslande geliefert werden, 
meistens Beschädigungen sowohl durch Wind und Wetter, als durch das 
nicht immer sehr sanfte Verladen ausgesetzt, und wird Lack, sowie Polsterung 
in dieser Richtung gewiss unangenehme Spuren aufzuweisen haben ; 

3. erspart man eine nicht unbeträchtliche Gewichtsmenge, welche 
wenigstens bei auswärtigen Bahnen in die Wagschale fällt, und 

4. ist der Zoll ein bedeutend niedrigerer. Man erspart in Oesterreich- 
Ungarn nämlich gerade 50 Gulden in Gold. 

An dieser Stelle soll bemerkt werden, dass einzelne österreichische 
Bahnen, ebenso wie Dampfschifflinien, den Wagen, gleichgiltig welches Gewicht 
derselbe hat, mit 1200 Kilogramm als sperriges Gut annehmen, und dass für 
denselben somit ein ganzer Waggon bestimmt wird, so dass man die Achsen- 
gelder für den Waggon auf der ganzen Süccke zu bezahlen hat. Billiger ist 
es daher entweder, wenn man zwei Wagen auf einmal bezieht, oder zu- 
mindest mit einem Freunde oder Bekannten zusammen, da zwei Wagen in 
einem Waggon verladen werden und kaum viel mehr zahlen, als wie wenn 
einer allein verfrachtet wird. 

Lässt man sich ein Gestell mit Maschine oder einen Wagen im rohen 
Zustande kommen, so muss man darauf achtgeben, dass auch nicht der kleinste 
Thcil des Wagens mit Leder versehen sei, da sonst der betreffende Zoll- 
beamte leicht den Stücksatz von 75 Gulden Gold für «gepolsterte und ge- 
lederte» Wagen (statt 25 Gulden Gold) zur Anrechnung bringen könnte. Ks 
empfiehlt sich aus Gründen, auf die wir hier nicht näher eingehen wollen, die 
für Wien bestimmten Wagen auf das Hauptzollamt, statt auf irgend eine 
Bahncxpositur zu dirigiren. In diesem Falle wird die Unterstützung irgend 
einer Speditionsfirma zweckmässig sein, unter welchen vielleicht diejenigen 
vorzuziehen wären, welche bereits F.rfahrungen in dem ziemlich complicirten 
Vorgange des Auslösens eines Automobiles haben, zum Beispiel Kohn & Mittler, 
Schenker & Co. u. a. 

Die Anwesenheit des F.igenthümers des Wagens auf dem Hauptzoll- 
amte ist schon aus dem Grunde fast unerlässlich, weil im Hauptzollamts- 
Gebäude sieh nicht einmal eine Brückenwage befindet und mit Zuhilfenahme 
zwe ier gewöhnlicher Dccimalwagcn und einem darauf gestelltem Brette ein ziemlich 
fragwürdiges Abwägen der Automobilwagen vorgenommen wird, bei welchem 
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Vorgänge zu interveniron für den Figenthümer schon deshalb erforderlich ist, 
weil hiehei nicht immer sehr sanft umgegangen, und der Wagen vom Brette 
leicht herunterfallen oder sonst Schaden nehmen kann. 

Elektrische und Dampfwagen. 

Bei diesen beiden Wagengattungen sind wir in dem Moment, da diese 
Zeilen unter die Presse gehen, noch nicht in der Lage, unseren Lesern Näheres 
über die Zollbehcbung derselben mitzutheilen, da derartige Wagen unseres 
Wissens bisher hier noch nicht eingeführt wurden. 

Nach den eingezogonen, mit Rücksicht auf die Verschiedenartigkeit der 
Behandlung unverlässlichen Erkundigungen hängt die Entscheidung auch wieder 
von den Zollbeamten ab. Will man bei elektrischen Wagen, sobald die- 
selben Accumulatoren enthalten, dass die Accumulatoren der Maschine beige- 
zählt und nach demselben Zollsatz mit 7"50 per 100 Kilogramm verzollt 
werden, da die Accumulatoren, wenn sie importirt werden, einem angeblichen 
Zollsatze von circa 18 Gulden Gold unterliegen, so hängt es wieder von der Auf- 
fassung des betreffenden Zollfunctionärs ab, nach welchem Zollsatze der elek- 
trische Wagen verzollt wird. Bei Dampfwagen fehlt uns vollkommen die 
Erfahrung. 

Benzin und Oel. 

Nun noch einige Worte über die Benzinfrage selbst. Das versteuerte Benzin, 
das im vorigen Jahre per 100 Kilogramm erst einen Preis von 12*50 Gulden 
erreicht hatte, ist nunmehr, dank dem Cartelle der Petroleum-Fabrikanten, 
bedeutend in die Höhe gegangen, so dass dasselbe derzeit mit 21 — 24 Gulden 
per 100 Kilogramm gehandelt wird. Dieser Preis versteht sich für das für Auto- 
mobilwagen im Allgemeinen gebrauchte Motorenbenzin von einem speeifischen 
Gewichte von 680 — 700, während die leichteren Benzinsorten, wie Gasolin und 
Hydrür, welche besonders gerne zum Betriebe von Motocycles verwendet werden, 
im Preise bedeutend höher stehen. Im k. k. Finanz-Ministerium in Wien ein- 
gehobenen Erkundigungen zufolge ist diese Behörde geneigt, den Automo- 
bilisten, deren Motoren sie somit den gewerblichen Motoren gleichstellt, den 
Bezug von steuerfreiem Benzin zu gestatten, wodurch die Kosten ab Wien 
damit von 8 t( s — O 1 ^ Gulden per ICH) Kilogramm ermässigt werden. Zu diesem 
Behufe muss seitens des Betreffenden an die k. k. Finanz-Bezirks-Direction in 
Wien, und zwar im Wege der n.-fi. Handels- und Gewcrbckammer ein Gesuch 
eingebracht werden, in welchem der ungefähre Benzinverbrauch per Jahr, der 
Consura der Motoren, die Raffinerie, aus der man das Benzin zu beziehen 
gedenkt, genau angegeben sind. Wir verweisen unsere Leser in dieser Richtung 
auf die diesbezüglich in der k. k. Staatsdruckerei erschienenen Verordnungen. 

Bei dieser Gelegenheit erlauben wir uns auch darauf aufmerksam zu 
machen, dass es nach dem Gesetz noch nicht gestattet ist, grössere Benzin- 
quantitäten in bewohnten Häusern ohne weitere Vorsorge aufzubewahren, da 
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das Einlagern gewisser Benzinquantitäten nur unter ganz besonderen Cautelen, 
in ausgemauerten, gewölbten Idealitäten, versperrt, gestattet ist. 

Was die Ocle, sowie die consistenten Fette anbelangt, so führt man in 
dieser Richtung am besten, sich an den Bezugsort derjenigen Firma zu halten, 
aus deren Ateliers der Wagen hervorgegangen ist, oder wenn dies wegen der 
Entfernung nicht gut möglich sein sollte, wenigstens diejenige Sorte von Oel 
und Schmiermaterial zu beziehen, welche der Constructeur verwendet. 

Die Einen schmieren mit vegetabilischem und animalischem oder mit 
mineralischem Oele, andere wieder mit einem Gemische beider. Eingehende 
Versuche hierüber sind uns derzeit noch nicht bekannt, die Hauptsache ist, 
dass die Oele säurefrei sind. Als Schmierfett (Consistenzfett) sind die schweren 
sogenannten Maschinenfette, Tobuttfett u. dgl. anzuwenden, welche in jeder 
grösseren Handlung von Maschinen- und Zubehörtheilen zu kaufen sind. 
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SCHLUSSWORT DES VERFASSERS. 



wird es mir wohl nicht übelnehmen, 
wenn ich nach Beendigung- dieses 
ersten Bandes meines Werkes eine 
gewisse Befriedigung empfinde, da 
ich wohl annehmen darf, dass für 
meine Leser, die meinen Ausfüh- 
rungen aufmerksam folgen, das 
mystische Dunkel, welches dem Neu- 
ling in diesen Dingen einen Benzin- 
motorwagen zu umgeben scheint, auf- 
gehellt ist. Es ist keine leichte Auf- 
gabe, erwachsenen Kindern — und als solche dürfte man 
wohl die meisten meiner Leser in Bezug auf ihre Kennt- 
nisse von den Functionen eines Benzinmotors bezeichnen 
können — sozusagen buchstabiren zu lernen, ihnen die 
Anfangsgründe begreiflich zu machen und sie dann mit 
den wichtigsten Constructionen bekannt zu machen. Aber 
das Bewusstsein, dass ich sie dadurch in eine neue Welt 
der Freude — und das Automobilfahren ist in der That 
eine solche — einführe, gewährt mir volle Genugthuung 
für die Arbeit, der ich mich unterzogen habe. 

Es konnte unmöglich meine Aufgabe sein, alle die un- 
zähligen Neuerungen und Verbesserungen einzelner Details, 
die jeden Tag auftauchen (manchmal auch, um bald wieder 
in Vergessenheit zu sinken), zu besprechen. Dieser ohnehin 
schon voluminöse Band würde, wenn ich alle bekannten 
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Systeme behandeln wollte, ohne dadurch an Interesse zu 
gewinnen, die Dimensionen eines Messbuches annehmen. 
Was nützt es zu wissen, dass vielleicht morgen eine Spiral- 
feder, die ich noch als horizontal beschrieben habe, nunmehr 
in senkrechter Lage angebracht wird, oder dass ein Ventil 
sich bei einem neueren Modelle an einer anderen Stelle be- 
findet? Jedermann, der dieses Buch mit Verständnis» durch- 
gelesen und sich mit dem Wesen des Automobiles ver- 
traut gemacht hat, wird stets in der Lage sein, sich alle 
Modifikationen, welche in Zukunft successive an den von 
mir beschriebenen Typen angebracht werden sollten, ohne 
Mühe zu erklären. Ja, noch mehr! Wer die Grundprincipien, 
die Anordnung und die Functionen der verschiedenen 
Organe eines in diesem Bande beschriebenen Tricycles 
oder einer Voiturette vollkommen versteht, der wird sich 
mit ein wenig Nachdenken in kürzester Zeit auch bei einem 
grossen, noch so complicirten Motorwagen auskennen. 

Dieser erste Band bildet aber insoferne ein in sich 
abgeschlossenes Ganzes, als der Leser unwissend, ohne 
die geringste Erfahrung in mechanischen Dingen, an das 
Studium desselben herangehen kann und ein fast ganz 
ausgebildeter Automobilist sein wird, wenn er den Inhalt 
des Buches in sich aufgenommen hat. Man könnte das 
letztere mit einer Papiermaschine vergleichen, in welche 
Hadern hineingeworfen werden, und aus der dann schönes 
Papier herauskommt 

* * 

Wenn man mich aber fragt, ob man sich nunmehr ein 
Automobil kaufen soll, so kann ich ruhig darauf antworten : 
«Ja». Wen die Ausgabe als solche nicht genirt, der soll 
nicht einen Augenblick zögern! Ks gibt heute schon ver- 
schiedene Typen von Motorfahrzeugen, welche bei richtiger 
Behandlung tadellos funetioniren. Was die Anschaffungs- 
kosten anbelangt, so sind sie allerdings sehr verschieden 
und hängen davon ab, ob man auf einen grossen Wagen, 
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eine Voiturctte oder ein Motocyle, respective ob man auf 
ein neues oder etwa ein überführtes Vehikel reflectirt. Wenn 
man aber auch nur 1000 Francs auszugeben hat, so findet 
man gewiss auch schon eine Gelegenheit , aus zweiter 
Hand um diesen Preis ein ganz brauchbares Motordreirad 
zu erstehen. 

Aber ich hätte noch die eine Bitte an meine Schüler 
zu richten, dass sie nämlich, wenn sie einmal praktische 
Automobilisten geworden sind, nicht aufhören mögen, 
Menschen zl bleiben, d. h. Menschen, wie sie es vorher 
gewesen sind, bevor sie das erstemal einen Motorwagen 
gelenkt haben, und dass sie nicht die Gewohnheit vieler 
Motorfahrer annehmen, Alles, was nicht wie sie in Windes- 
eile dahinsaust, wie untergeordnete Wesen zu verachten 
und ohne Rücksicht auf Menschen und Thiere die Strassen 
unsicher zu machen. Es ist ja wirklich kein Grund vor- 
handen, sich darum für einen Halbgott zu halten, weil man 
mit einem Lederanzuge bekleidet ist! 

Man kann nicht genug darauf hinweisen, dass Vor- 
sicht und Höflichkeit nie ausser Acht gelassen werden 
sollte. Wir Automobilisten sind mit unseren neuen Ma- 
schinen die Pionniere einer kolossalen Umwälzung im Ver- 
kehrswesen, welche einmal ihre Wirkungen bis in alle 
Lebensverhältnisse, vielleicht sogar bis auf die Politik 
erstrecken wird. Darum dürfen wir nicht durch unser un- 
kluges und rücksichtsloses Benehmen die gute Sache com 
promittiren und dadurch, dass wir wie mit einer durch- 
gegangenen Locomotive daherrasen, unseren schönen Sport 
als eine gefahrliche Narretei Einzelner erscheinen lassen. 

Die Strassenrennen haben zweifelsohne ebenso einen 
grossen erziehlichen Werth für die Automobilisten, als sie 
für die Fabrikanten und das kaufende Publicum instruetiv 
sind; aber sie müssen unter strengen Regeln und be- 
stimmten Voraussetzungen abgehalten werden. 

Sonst aber soll der Automobilist, will er nicht den 
Vorwurf auf sich laden, dass er brutaler ist als die Explo- 
sionen, denen er die schnelle Fortbewegung verdankt, nie 

Die Automobile. I. 
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vergessen, dass sein ungewohntes Erscheinen in einer Stadt 
oder einem Dorfe immer noch grosses Aufsehen erregt, 
und trachten, durch tactvolles Benehmen dem Automobi- 
lismus neue Freunde und Anhänger zu verschaffen. Ist 
man aber draussen, ausserhalb bewohnter Ortschaften, auf 
guter, offener Strasse, so mag man immerhin die grösste 
Geschwindigkeit einschalten und, wie ein Eilzug dahin- 
fliegend, die Freuden der Schnelligkeit geniessen. Daraus 
werde ich Niemandem jemals einen Vorwurf machen, denn 
ich weiss es selbst, welches Vergnügen uns dadurch 
bereitet wird. 

Der Verfasser. 
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Den Ausführungen des Herrn Verfassers habe ich an 
dieser Stelle nicht viel hinzuzufügen, da ich mich seinen 
Worten vollkommen anschliessen muss. Ist es mir gelungen, 
durch die Uebersetzung des vorzüglichen Werkes Baudry 
de Saunier's den Automobilismus in den Landen deutscher 
Zunge zu fördern, demselben neue Anhänger zu verschaffen 
und diejenigen, welche sich ihm zuwenden, in die Ge- 
heimnisse eines Motor-Fahrzeuges so einzuweihen, dass sie 
befähigt sind, ein solches zu behandeln und zu führen, so 
erachte ich die Aufgabe, die ich mir gestellt habe, für 
erfüllt. 

Es erübrigt mir nur noch, einigen Herren, welche mir 
bei meiner etwas überhasteten Arbeit geholfen haben, 
meinen wärmsten Dank auszusprechen. Es ist dies zu- 
nächst das Directoriums-Mitglied des Oesterreichischen 
Automobil-Clubs, Herr Hofsecretär Dr. Eduard Such an ek, 
welcher mir nicht bloss hie und da bei schwierigen Stellen 
rathend zur Seite gestanden, sondern auch, da die Zeit 
drängte, einen Theil des den Benz-Wagen behandelnden 
Abschnittes, sowie Partien des Anhanges übersetzte. Weiters 
hat Herr Arnold Spitz in Wien mir bei der Uebersetzung 
des Capitels, welches das de Dion & Bouton'sche Tricycle 
behandelt, wirksam geholfen und mir dadurch einen grossen 
Dienst geleistet. Endlich kann ich nicht umhin, noch des 
General-Secretärs des Oesterreichischen Touring - Clubs, 
Herrn H. A. Hofmann, Erwähnung zu thun, der mich 
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bei der Revision der Bürstenabzüge in liebenswürdigster 
Weise unterstützt hat. 

Nun aber noch einige Worte an diejenigen, welche 
die Geduld gehabt haben, den Erklärungen des Verfassers 
aufmerksam bis zum Schlüsse zu folgen. Sie mögen sich 
unentwegt ein Motorfahrzeug anschaffen ; denn wenn sie 
es sich zum Grundprincipe machen, bei Instandhaltung 
desselben die grösste Pedanterie vorherrschen zu lassen, 
so werden sie gewiss — unter der Voraussetzung, dass sie 
in der Auswahl des Systems vorsichtig sind — es nicht be- 
reuen, unter die praktischen Automobilisten gegangen zu 
sein. Mit Vorsicht, Aufmerksamkeit, aber auch ein bischen 
Glück werden sie ohne nennenswerthe Störungen ihre 
Motorfahrzeuge benützen können. Und darum, wenn es 
mir gestattet ist, der neuen Sache ein neues Wort zu 
widmen : 

Auto-Heil ! 

Der Uebersetzer. 
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jJ/KOBjgrtN^C? 




CENTRALE: 

WIEN 

IX. Porzellangasse 2. 

WERKSTÄTTEN: 
Wien-Floridsdorf. 



38.000 ::z a Qrund. 

Circa 100 Werkzeug- 
Maschinen. 



Girca 3000 
HolzVorrath. 



Elektrische LuJ$us*Wagen für 2 bis 8 Personen. 

Elektrische Breaks und Omnibusse für 8 bis 20 

Personen. 

Elektrische Post-, Waaren« und flmbulanz-Wagen. 

Benzin-Wagen für 2 bis 4 Personen mit 
4 bis 6 HP.-Motoren. 
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Reithoffer s Pneumatic 

ist doch der Beste! 

Pneumatics für 

Automobile, Motorräder, Luxuswagen und Fahrräder 

erzeugen 




Gummiwaaren-Fabriken 

Josef Reithoffer 8 Söhne. 

Centraibureau: Wien, Vll/i. Schottenfeldgasse 48 B. 

Gegründet 1832. 
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CARRDSSERIE 4 AUTOMOBILES 

DUCROISET & FILS 

13 RUE VOLTAIRE 15 

(isfiBB) GRENOBLE (francei 




AUTOMOBILES DUCROISET 

Systeme BERRET brevetö S. G. D. G. 

Moteur a petrolc leger et puissant pour pays de montagne trc-s 
solide facilement visitable d'un entretien commodc. , 

Modiles trcs ölegants et gracieux dans tous les genrcs. 

Carburateur autoraatique B n \ Refrigörant a Spirale B**. 

Transmission par courroies et sans cngrcnagcs donnant unc marche 

tres douce söre et reguliere. 

Ce systonic a ete eprouve sur toutes les routes et donne les meillcurs 
resultats obtenus jusqu' a ce jour. 

ENVOI de RENSEIGNEMENTS et CATALOGUES sur DEMANDE. 
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de Dietrich & C- 

Motorwagenfabrik 

Niederbronn i/Els. 

Besitzer des Patentes 

Amed6e Boll6e fils 

für 

Frankreich, Deutschland, Belgien, England, 
Oesterreich-Ungarn und die Schweiz. 



Motorwagen von 6 und 9 Pferdekräften. 

Lastwagen 

bis 2200 Kg. Tragfähigkeit. 
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Die Fabrik der k. k. priv. 

Titan -flccumulatoren und elekfrotechn. Apparate 

von 

fKAI^Z HEIMEL 

Wien, Hl/2. Rasumofskygasse 29 

erzeugt: Accumulatoren in allen Grössen und zu allen 

Zwecken 

unübertroffen an Haltbarkeit, geringem Gewicht, hoher 

Capacität \ind Fähigkeit 

schneller Ladung und forcirter Entladung 

ferner Ruhmkorff- und Magnetinductoren für elektr. 
Zündung, elektrische Motoren für Fahrzeuge, Mess- 
instrumente und Schaltapparate. 



OESTERREICHISCH-AMERIKANISCHE 

m ™ /3 * GUMMIFABRIK-ACTIENGESELLSCHAFT # ™' m 



ContinentalPneumatic 



j (iii[in."m;ii-riit j iiii!Hiic" 

Bester Radreifen für 

r, Equipagen, leichte i, schwere Automobilwagen. 

Vollgummireifen bester Qualität. 



Fabrikation und Vertrieb für Oesterreich-Ungarn 

der berühmten 

Ducasble-Vollgummi-F^eiferv 
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Die erste Motorfahrzeugfabrik 
Oesterreichs 




* Motordreiräder * Voiturettes * 
Vorspann- und Anhängewagen 

solidester Ausführung. 
Wien, I. Opernring 19. 
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l/oilurefte Grisard 

zweisitziger Automobilwagen 
Jjen^in-^jotor. Ele^tr. Zündung. 

3Vj Pferde-Stärken. 

Fahrten: Zürich — Brüssel -Paris — Wien. 




Ho ff mann $ Comp. 

Wien, I. Doblhoffgasse 9. 
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Societe Gommerciale d'Automobiles 

Ancienne Soci6t6 MOUTER & Ci^ 

77 bis Avenue de la Grande Armee, PARIS. 



Voitures de tous systemes. 

Liraison Immediate de tous les Modeies. 

Exposition permanente de voitures neuves et d'occasion. 

gros. MOTEUR GAILLARDET 2 chevaux 3/4. detail. 

Seule Maison 
ayant toujours les derniers modeles en magasin. 



„BENZ" 

ÄutomoHlwagen jeder Gattung. 

Geschäfts- und Reclamewagen. Braaks für 8 und 

12 Personen. 

Anerkannt bewährtes System. Einfachste 

Handhabung. 

iyoo Wagen im Betriebe. 

- Preise von fl. 1600 aufwärts. • — *- 

Generalvertretung für Oesterreich- Ungarn und Musterlager. 

Garage t4nd Reparaturwerkstätte : 

Wien, I. Kärntnerring 6. 
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Vereinigte Gummiwaaren-Fabriken 

Harburg —Wien 

vormals Menier — J. N. Reitlioffer. 



PNEUMATICS 

für 

Fahrräder m Automobile. 



FABRIKEN: 

Wien - Harburg a. d. Elbe - Hannover. 



Grösste Gummiwaaren-Fabriken 

Oesterreich-Ungarns und Deutschlands. 

circa 3500 Arbeiter. 
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Arnold Spitz 

IX. SCHLICK GASSE 3 WIEN IX. SCHLICKGASSE 3. 

Generalvertreter für Oesterreich-Ungarn und Rumänien. 




Original - Motocycles 

de Dion-Bouton <& Co. 

Waffen rad - Motocycles 

mit Dion-Bouton-Motor 

drei- und vierrädrig für 1 — 3 Personen. 

Motocycles 

für Geschäftszwecke (Gepäckbeförderung). 

Dion'scher Automobilwagen 

für 3 Personen. 

Dampf-Omnibusse. 

Dampf - Lastwagen. 
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Daimler-/Vutomobile 



16 gold. Medaillen 16 gold. Medaillen 

* erstclassiges System * 

einfache Handhabung — sichere Function. 




Motor-Kutschen, Motor-Omnibusse, 
Motor- Lastwägen, Motor-Boote, 

Motor-Schienenfahrzeuge, 
Stationär-Motore, Locomobile. 



GENERAL- VERTRETUNG: 

BIERENZ & HERMANN 

I. Giselastrasse 4 WIEN i. Giselastrasse 4. 
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Erstes Wiener Versandtliaus für Fahrräder, 
Falirradbestand- und Zubehörtlieile. 



& Mittler & Co. # 

WIEN 
VI/2. Hirschengasse 18 
VII/i. Mariahilferstrasse 112 

liefert alle Utensilien, wie Sättel, Glocken, 
Aeetylenlaternen ete. ete. für Motoeyeles 

und Automobile. 

Zu billigsten Preisen in bester Qualität. 

Preislisten gratis und franco. 



MANUFACTURE DE CUIRS SP£CIAUX POUR L'INDUSTRIE 

ET LA MFXANIQUE. 

A. Rossel-Wetzel & Fils 

ä SochatlX (Doubs) 

Eng-reruxges en cuir comprimt- pour voiturev automobiles, 
machines e'lcotriqueß, rroaokines fonctionnaizt aux etages, etn. 

Courroies spicialeo pcur automobiles. 

Cuirs emboutis de toutes fornxes et de toutes dimenaions. 

Seiles et sacocihyes de vi.looipedes. 

cuirs pour l' Industrie sur plan eto. 
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TRICYCLES AUTOMOBILES 

MOTEUR DE DION & BOUTON. 



VOITURES AUTOMOBILES. 



VICTOR MATHIEÜ 

12, RUE TA IT B OUT, PARIS. 



Hirschwanger 

Accnrnnlatoren-Fabriksgesellschaft 

Schoeller & Co., Hirschwang, N.-Oe. 

Fabrik und Bureaux: Hirschwang, Station Paycrbach- 

Rcichenau (S. B.). 

Intcrurbunes Telephon »HtrM-hwang Nr. 2*. 

Erzeugt ACCUMULATOREN, System »Gottfried 
Hagen, Kalk bei Köln a. Rhein« für statibnäre und 

transportable Zwecke. 

Special-Typen für automobile Zwecke. 

lieber 1200 Batterien bereits im Betrieb. Weitestgehende Garantien. 

l'ro.spectc, K ostcnvoransi hlii^'«' rti\ gratis. 
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Accumulatoren-Fabrik 

WÜSTE & RÜPPRECHT 

Baden und Wien. 

Repräsentanz: WIEN, I. Canovagasse 3. 



Stationäre nl transportalile Accnmlatoren ffir alle i 
Betracht iwmki Verwenflunisarten. 



Special-Fabrikate: 

Transportable Accumulatoren für 

elektrische Automobile 

in Typen für langsame, wie auch für 
schnelle Ladung und Entladung. 



Hervorragend günstige Eigenschaften 
hinsichtlich Gewicht, Beanspruchungs- und 
Widerstandsfähigkeit der Elemente. 

Referenzen, Auskünfte und Anstellungen erhältlich 

durch die 

Repräsentanz: WIEN, I. CANOV AGASSE 3. 
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S.flRMBRUSTER 

KAIS. U. KÖN. 

H OF- WAGE N-FABRI KANT 

KÖNIGL. GRIECH. HOFLIEFERANT 
WIEN, IX. PORZELLANGASSE Nr. 4. 



Garrosserie (Wagenarbeit) für Automobile 

aller Systeme. 

Voiturettes — Anhängewagen. 



ENGLISCHE 

MOTOR- 

CYCLES 





Preisliste franco bei 

GORTON, HILL 
& C°-, 

ATZGERSDORF. 

The Beesion Cycle & Motor Co. Ltd. Coventry, England. 
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Motorfahrzeug- und Motorenfabrik Berlin, Actiengesellschaft 

Ca P»tai Marienfelde — Berlin 

2,0.10 ooo Mark. liefert al. fc* 



pecialität: 



Capital 
2,000.000 Mark. 




MMB 

Motorfahrzeuge für Personen- und Lastentransport 




mit elektrischem, Benzin- und Spiritus-Betrieb. 
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MOTEUR A PETROLE „CYCLOPE" 

le plus simple et le plus robuste de tous les Moteurs pour 

VOITURES AUTOMOBILES. 

DANIEL AUGE & C h 

92, Rue des Arts 
LEVALLOIS- PERRET 

pres Paris. 

CHASSIS COMPLETS D' AUTOMOBILES 
comprenant le Moteur avec tout le Mecanisme. 



Fahrrad- und Automobil-Fabrik 

..FAVORIT - WERKE" 

AUGUST BRAUN & C OMP , WIEN 

XVII/3. Rosensteingasse 67—77. 
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Motor-Zweiräder 

mit Glühstift- oder elektrischer Zündung. 

Motor-Dreiräder 

mit elektr. Zündung, mit oder ohne Anhängewagen. 

Voiturettes 

4 HP. mit Rippenkühlung. 

Automobil-, 

Luxus- und Last-Wagen. 

Elektro - Automobile. 

Sofort lieferbar: 

M. JOLLfiS, Wien, I. Hoher Harkt 12. 



Nesselsdorfer Wagenbau-Fabriks-Gesellschaft 

vormals k. k. priv. Wagen- Fabrik Schustala &. Co. 

liefert 




jeder Gattung 

für Luxus- und Geschäftszwecke 



ferner 

Equipagen und Strassenfahrzeuge 

aller Art. 



Fabrik und Central-ßureau in Nesselsdorf, Mähren. 
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Automobiles Peugeot, 

Motorwägen allerersten Ranges. 

General-Vertreter für Oesterreich 

Ph. Brunnbauer & Sohn 

kais. kön. prlv. Fabrikanten 

Wien, VII/i. Zieglergasse 53. 

Garage im eigenen Hause. 
Telephon 8051. Gegründet 1854. Telephon 8051. 

HAUPTTYPEN: Zweisitzer, Vis-ä-vis, Phaetons, Victorias, 
Breaks, Omnibusse, Geschäftswägen, Lastwägen, Coup6s, 
Wagonnettes (Rennwägen). 
Solvente Vertreterfirmen in den Provinzhauptstädten gesucht. 



Wichtig für jeden Automobil-Fahrer! 

Walls und 1baftpflid)tsWerficberimg. 

Die Benützung von Automobilen ist mit mancherlei Gefahren verbunden. 
Einerseits kann sich der Fahrer leicht selbst Verletzungen zuziehen und 
andererseits kommt es nicht selten vor, dass Strassenpassantcn durch das 
Automobil verletzt und deswegen an den Besitzer oder Lenker der- 
selben bedeutende Entschädigungs-Ansprüche auf Grund der gesetzlichen 

o o o Haftpflicht-Bestimmungen gestellt werden, o o o 
Den besten Schutz gegen derartige Eventualitäten bietet eine Unfall- 
und Haftpflicht-Versicherung bei der 

Ersten OesterreicMschen Allgemeinen UnfaU -Versicherniigs - ßeseUsclian 

in Wien, I. Bauernmarkt 2 

welche mit dem Automobil-Club von Oesterreich ein Uebercinkommcn 
getroffen hat, wonach sie den Automobil-Besitzern besonders günstige 
o o o o o Bedingungen einräumt, o o 0 0 0 
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BANDAGE S 

EN 

CAOUTCHOUC 

POUR 

VOITURES. 




TRES SOUPLE 
INARRACHABLE 

ECON OMIQUE I >ou« 



AUTOMOBILES 



TALCONNET PERODEAUD rrnTtTiHkftrwj 






HANDBUCH 



RADFAHR-SPORT 

Technik und Praxis des Fahrrades und des Radfahrens. 
Von MORIZ BAND. 
Mit ISO Abbildungen. 

--' Bogen. Octav. In Original-Sporteinbaod. Preis 3 fl. = R M. 40 Pf. 
A. Hartlcbcn's Verlag in Wien, Pest und Leipzig. 
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Praktisches Handbuch 

für den 

Gesammten Wagenbau. 

/\nleitung 

zum Entwurf und zur Ausführung aller Arten von Luxus- 
und Gebrauchswagen, Schlitten und Leichenwagen, mit An- 
gabe der für die einzelnen hierbei beschäftigten Gewerbe 
wichtigen Arbeiten und deren Ausführung, über Materialien, 
Dimensionen der Wagen u. s. w. 

Von 

FRANZ MERKLEIN 

Mit 44 Abbildungen 

und einem Atlas mit lt grossen und III kleinen lillinßraphisrhen und Fai hendrtirk- 
tafeln, enthaltend Zeiehnunpen von Wagen. Wanonhestandlheiloa und ]>etai!s für 

verschiedene Arbeiten an WuRfn. 

15 Bogen Gross-Octav. — Mit Atlas. 

Geh. 7 fl. 50 kr. = 13 M. 50 Pf. Eleg. gebdn. 8 fl. 2;> kr. = 15 M. 

Fachliche Werke, namentlich wenn sie mit Tafeln in Schwarz- 
und Buntdruck ausgestattet, erfordern einen fachlich gebildeten Autor, 
der sein Wissen und Können auch in entsprechender, leicht verständ- 
licher Weise wiederzugeben vermag und das, was er mit dem Bleistift 
und Farben zu Papier gebracht hat, auch so zu erläutern im Stande 
ist, dass selbst ein dem Gewerbe Fernstehender sich ohne viel Mühe 
zurecht findet. Die uns vorliegende Arbeit Merklein's ist dieser Aufgabe 
in vollem Masse gerecht geworden; ein stattlicher Atlas, von der Verlags- 
buchhandlung mit aller Sorgfalt ausgestattet, führt uns eine ganze Reihe 
von verschiedenen Wagentypen, wie sie heute üblich sind, in correcter 
und deutlicher Weise vor Augen, und die Detailzeichnungen geben uns 
ein Bild der unendlich vielen Arbeiten, um einen Wagen fertig zu 
stellen. Der leicht und fliessend geschriebene Text bringt nach einigen 
Bemerkungen über die Geschichte der Wagen eine allgemeine Con- 
structionslehre, führt dann die Materialien nominell mit allen erläuternden 
Zusätzen an und geht dann zu den wichtigsten Arbeiten der Schmiede, 
Schlosser, der Lackirer und Sattler über, immer mit wenigen charakte- 
ristischen Worten den Sinn des Ganzen gebend. Besonders hervorzuheben 
sind die Schemata für Materialien, Preisc-Vergleichung, die Dimensionen 
der einzelnen Hauptwagen-Gattungcn, welche jedem Wagenbauer will- 
kommen sein werden. Den Schluss des Werkes bilden die Beschreibungen 
der Wagenzeichnungen mit Angabe der Garnirung und Lackirung. — 
Das Ganze kann nur bestens empfohlen werden. 



A. Hartleben's Verlag in Wien, Pest und Leipzig. 
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A. Hartleben's 



° Sport -Bibliothek. ° 



Bände. 



I. Band. — Handbuch 

des Ruder-Sport. 

Von Victor Silberer. 

Dritte Auflag«». 

Mit 40 erläuternden Holeschn. 20 Bogen. 
Kl. -8. In Ori^inal-Einband. Preis 8 fl. = 
5 M. 40 Pf. 

II. Handbuch 

des Traber-Sport. 

Von Victor Siiberer. 

Mit 8 Abbildungen. 20 Bogen. Kl. -8. In 
Orig.. Einband Preis Ä fl = 5 M. 40 Pf . 

III. Handbuch 

des Fischerei Sport. 

Von J. Meyer. 

Mit 06 in den Te xt gedruckten Holz- 
schnitten. !8 Bogen. K1.-8 In Origmal- 
Einband. Preis 3 fl. = 5 M. 40 Pf. 

IV. Handbuch 

des Renn-Sport. 

Von Victor Silberer. 

Mit 10 Abbildungen. 20. Bog. Kl. -8. In 
Orig.-Einbund. Preis 3 fl. = 5 M. 40 Pf. 

V. Handbuch 

des Schiess-Sport. 

Von Frledrioh Brandeis. 

Mit 48 Abbildungen. 22 Bog. Kl.-R. Tn 
Ong.-Einband. Preis 3 fl. = 5 M. 40 Pf. 

VI. Handbuch 

des Jagd-Sport. 

Von Oscar Horn. 

Zweite Auflage. 
Mit 20 Abbildungen. 27 Bog. Kl. -8 In 
Orig. -Einband. Preis 3 fl. = 5 M. 40 Pf. 



VII. Handbuch 

des Reit-Sport. 

Von Lepp. v.Heydebrand u.d. Lasa. 

Zweite Auflage. 
Mit 45 Abbildungen. 18 Bog. Kl.-« In 
Orig. -Einband. Preis 8 fl. = o M. 40 Pf 

VIII. Handbuch 

des Hunde-Sport. 

Von Oscar Horn. 

Mit 28 Abbildungen. 20 Bog. Kl. -8. In 
Orig -Einband. Preis 8 fl. — 5 M. 40 Pf. 

IX. Handbuch 

des Alpinen-Sport. 

Von Julius Meurer. 

Mit 7 Abbildungen und einer grossen 
Karte der Alpen. 21 Bogen. Kl -8 In 
Orig.- Einband. Preis 3 fl. = 5 M. 40 Pf. 

X. Handbuch 

des Fahr-Sport. 

Von Leop. y. Heydebrand u.d. Lasa 

Mit 85 Abbildungen. 19 Bog. Kl.-S. In 
Orig.-Einband. Preis 3 fl. — 5 M. 40 Pf. 

XI. Handbuch 

des Luft-Sport. 

Von Franz Taobert. 

Mit 42 Abbildungen. 20 Bog. Kl.^ In 
Orig.-Einband. Preis 3 fl. = 5 M. 40 Pf. 

XII. Handbuch 

des Damen-Sport. 

Von Leop. v. Heydebrand u. d. Lasa. 

Mit (Iß Abbildungen. 2« Bog. Kl. -8. In 
Orig.-Einb.uid. Preis 3 rl. = 5 M. 40 Pf. 



A. Hartleben's Verlag in Wien, Pest und Leip 



zu 



JJ 
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